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INHALTS-VERZEICHNISS 


der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen, 


Jahrgang 1893. 


I. Allgemeines einschl. Technisches, Volkswirthschaftliches, Telegraphenwesen und Schifffahrt. — II. Mittheilungen über Eisen- 


bahnen einzelner Länder bezw. einzelne Bahnen: A. Deutschland und Oesterreich-Ungarn, B. Ausland. — III. Entscheidungen 
höherer Gerichte. — IV. Bücher- und Kartenschau. 


I. Allgemeines einschl. Technisches, Volkswirthschaftliches usw. 


Siehe auch unter Deutsches Reich, Oesterreich, Preussen, Ungarn und bei Ausland unter Amerika, England, Frankreich usw. 


(Div. = Dividende. 


Ammoniakmotor für Strassenbahnen. 


9, 32. 
Anlagekapital. Begriff bei Eisenbahnen. 


92, 869. 

Arbeiter- Eisenbahn-)Wohnungen. 86,809. 
87, 819. 88, 829. 93, 879. 

Ausbildung der höheren Eisenbahn-Ver- 
waltungsbeamten. 16, 143. 23, 207. 
69, 657. 

Ausjäten des Grases auf der Oberfläche 
der Kiesbettung. 53, 511. 

Ausstellungen (siehe Weltausstellung). 

Baugenossenschaften. 59, 565. 

(Siehe auch Arbeiterwohnungen.) 

Bergbahn Lauterbrunnen-Mürren. 66, 627. 
67, 637. 68, 647. 

Bergbahnsystem Abt und die Bahn Beirut- 
Damaskus. 3, 21. 

Bremsen der Zahnradbahnen. 35, 325. 

Bremsversuche mit Westinghouse- und 
Newyork - Luftbremsen. 47, 456. 
48, 466. 

Choleragefahr. Maassnahmen im Eisen- 
bahnbetriebe. 64, 607. 65, 617. 

Der Donauweg und auf den Balkan- 
bahnen nach Konstantinopel. 26,235. 
27, 249. 

Deutsche Eisenbahnbauten im Auslande. 
79, 749. 

Deutscher Eisenbahn - Verkehrsverband 
(siehe Deutsches Reich). 

Eisenbahnbeamte (höhere). Ausbildung. 


101490 23,,207509.2087: 
Eisenbahnen der Erde. 42, 39. 
Elektrischer Betrieb aut Vollbahnen. 

15-2133 


Elektrische Stations - Deckungssignale. 
Kombination mit Central-Weichen- 
anlagen. 38, 353. 40, 376. 47, 455/456. 
49, 474. 

Entschädigungsverfahren im Sachen- 
transport 387, 345. 46, 44. 60, 574. 

Erträge der Staatsbahnen und der Staats- 
haushalt. 17, 151. 19, 169. 

Fahrgeschwindigkeiten. Maassnahmen 
und Einrichtungen bei deren Er- 
höhung. 4,27. 5, 37. 

Fahrpläne ‘siehe Sonntagsfahrplan). 
Fahrscheinhefte (zusammenstellbare). 
Verkehrsentwickelung. 6, 47. 

Forster Stadteisenbahn. 95, 897. 

Gepäckbeförderung auf den Eisenbahnen 
in Nordamerika. 97, 917. 

Gürtel- und Umgehungsbahnen. DBe- 
nutzung im Kriege. 26, 239. 
Güterabfertigung. Vorschlag zur Ver- 

einfachung. 30, 277. 31,288. 32, 297. 

Gütertarife (Deutsche). Anlage derselben. 


100, 943. 
Heilmann’sche elektrische Lokomotive. 
80, 759. 81, 768. 


Heindl’s Oberbausystem. 36, 335. 


GB. = Geschäftsbericht. 


Internationale Eisenbahnkonferenz in 
Bern. 25, 232; desgl. in Fiume, 
88, 834; desgl. in Budapest. 94, 892. 

Internationale Fahrplankonferenz. 41, 385. 
61, 583. 97, 920. 
Internationaler Binnenschitffahrts Kon- 
gress. 7,5% 
Internationaler Eisenbahn - Arbeiterkon- 
gress. 67, 642. 

Internationaler Eisenbahnkongress. 2, 11. 
72, 693. 

Internationaler Strassenbahnkongress. 
72-691. 74, 712. 

Internationales Eisenbahn - Frachtrecht. 
7,2.60.7.:9,.7802 1192.22 423024157388. 
46, 450. 50, 489767, 642.87, 822. 

Jahreswende. 1,1. 

Jubiläum (50 jähriges) der Magdeburg- 


Halberstädter E. 54, 517. 55, 597. 
Kleinbahnen. 9, 75. 
(Siehe auch Kleinbahnwesen bei 
Preussen.) 
Kuppelung (metallische) zur Dampf- 
heizung. 21, 187. 
Lokalbahnbewegung in Oesterreich. 70, 
667. 
Lokomotivausnutzung auf den Deutschen 
Bahnen. 75, 717. 
Lokomotiven. Johnstone’sche Doppel- 


lokomotive. 22, 203. 

„ Erfurter Schnellzug- und Personen- 
zuglokomotive der Pennsylvania E. 
Vergleich der Leistungen. 71, 679. 
89, 839. 101,953. 

Manchester Seekanal. 98, 923. 99, 930. 


Mitteleuropäische Zeit. 15, 141. 21, 189. 
25, 229. 72, 694.9, 902. 96, 912. 
99, 939. 

Nicaraguakanal. 33, 307. 34, 317. 


Normalschienen-Querschnitte des Ame- 
rikanischen Civilingenieur-Vereins. 
94, 887. 

Oberbausystem der Zukunft. 49, 473. 

Oberhausysteme der Deutschen Bahnen. 


Statistische Uebersicht. 60, 573. 
Oberbausystem Heindl. 36, 335. 
Russische Eisenbahngruppen. Bildung 

und gegenwärtige Umgestaltung. 

57, 547. 

Sachentransport. Entschädigungsver- 

fahren. 37, 345. 46, 446. 60, 574. 


Schmalspurbahnen (60 cm). Erfahrungen 
der Preussischen Eisenbahnbrigade. 
78, 739. 

Schmalspurbahnen. Statistik. 24, 217. 

SchmalspurigeVizinalbahnen (Decauville- 
bahnen) in Frankreich. 44, 428. 

Schnellzugverkehr zwischen Berlin und 
dem Rhein über die Preussisch- 
Braunschweigische Route. 63, 603. 

Sekundärbahnen. Einfluss der Spurweite 
auf Bau- und Betriebskosten. 25, 
225. 31, 287. 49, 474. 53, 512. 


GV. = Generalversammlung.) 


Signalapparat f. Zugabfahrtsmeldungen. 
Al, 384. 

Signale mittelst Perronglocke. 41, 383. 

Signalsystem \selbstthätiges elektrisches) 
der Liverpooler Hochbahn. 25, 226. 

Sonntagsfahrplan unserer Bahnen. 11, 95. 

Spurweite. Einfluss auf Bau- und Be- 
triebskosten der Sekundärbahnen. 
25, 225. 31, 287. 74974747 53512: 

Staatsbahnen und Privatbahnen. 90, 849. 
98, 925. 

Stationsdeckungs - Signale (elektrische). 
Kombinirung mit Centralweichen- 
anlagen. 38, 353. 40, 376. 47, 455 456. 
41, 474. 

Statistik der Schmalspurbahnen. 24, 217. 

Strassenbahnen. Einführung des elek- 
trischen Betriebes. 73, 697. 74, 707. 

Techn. Einheit im Bahnwesen. 101, 955. 

Thürverschluss (selbstthätiger) für Per- 
sonenwagen. 1,8. 

Todtenschau. 

„  Belpaire, Oberingen 17, 156. 

». Benda, Eisenb.-Direktor a.D. 3, 26. 

„  v. Böhm, Reg.-Direktor. 18, 168. 

„ Büte, Geh. Baurath. 15, 142 

» . v. Craushaar, Geheimrath. 17, 158. 

„ Durlach, Geh. Reg.- u. Ober-Bau- 
rath a. D. 99, 941. 

„ Eilert, Reg.- u. Baurath. 32, 306. 

„ Emmerich, Geh. Ober-Reg.-Rath. 
65, 625. 


„ Findlay, Sir George. 32, 319. 
» . Gould 4,,30. 
„  Jousselin, Ingenieur 04, 895. 


„ Klinghardt, 
510. 


ber-Finanzrath. 52, 


„ Nollau, 
a. D. 94, 895. 

„  Roediger, Geh. Reg.-Rath. 17, 158. 

„ Schneider, Wirkl. Geh. Rath. 31, 295. 

„ v. Siemens, Dr. Werner. 6, 49. 

„  Tellkampf, Ober-Baurath u. Geh. 
Reg.-Rath. 82, 783. ; 

„  Thommen, Ober-Baurath. 68, 655. 

„ Vogel. Ober-Baurath. 55, 535. 

» Weiss, Baurath. 82, 784. 

Vereine. Centralverein f. Deutsche Kanal- 

und Flussschifffahrt. 85, 806 

„ Club Oesterreichischer Eisenhahn- 
beamten GV. 31, 291. Preisaus- 
schreibung. 99, 854 

„  Lokalbahnen - Verband (Oesterr.). 
54, 521. 60, 576. 96, 911. 

„ Verein Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen siehe S.: VIII. 

„ Verein Deutscher Ingenieure. Preis- 
ausschreiben. 7, 2. 

„ Verein für dieFörderung des Lokal- 
und Strassenbahnwesens in Oester- 
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reich. 20, 182. 25, 225. 28, 265. 
832, 300. 85, 329. 39, 367. 44, 428. 
82, 777. 94, 892. 

„ Verein für Eisenbahnkunde. 4, 82. 
25, 229 29, 275. 37, 348. 48, 415. 
78, 747. 86, 817. 94, 895. 

„ Verein Schweiz. Eisenbahn- und 
Dampfschiffangestellter. 54, 523. 
76, 727. . 

Vorrichtung zur Verhütung des Zu- 
sammenstossens von Eisenbahn- 
zügen. 37, 351. 

Wagen-Leihgesellschaften. 20, 185. 26, 244. 
81, 208. 87, 351. 

Waldbahn des Körösthaler Waldge- 
schäfts. 29, 269. 
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"II. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte A. 


Wechselsignalisirnng (einheitliche). Vor- 


} schlag. 72, 687. 83, 785. 
Weichselbrücke bei Fordon. 85, 801. 
‚ Weltausstellung in Chicago. Verkehr 


nach dem Ausstellungsplatz 
Eröffnungstage. 39, 363. 
„ Reise Newyork-Chicago. 40, 373. 
„ Die Stadt Chicago 42, 398. 


» Die Ausstellung im allgemeinen. 


am 


44, 419. 

„ Gebäude der Ausstellung. 46, 443. 
50, 483. 

„  Einzelausstellungen der Staaten. 
52, 501. 

„  Landschaftlicher Charakter des 


II. Mittheilungen über Eisenbahnen einzelner Länder 


A. Deutschland und Oesterreich-Ungarn. 
Aachen-Mastrichter E. Div. 28, 262. 
Alföld-Fiumaner E. 35, 331. 


Altdamm-Colberger E. Anleihe. 7, 61. 
30, 282. 
»=GB. 53, Bl& 
„  Regenwalde-Piepenburg eröffnet. 
85, 805. 
Altenburg-Zeitzer E. Prioritäts-Stamm- 
aktien. 13, 118. 
mrGn, 40: 455. 
uuG@N! .49,,480. 
Altona-Kaltenkirchener E. GB. 73, 702. 


Asch-Rossbacher E. GV. und GB. 50, 488. 
Aussig-Teplitzer E. Türmitz - Bilitz. 
teuerpflicht. 14, 128. 

„GV. 31,291. 92, 874. 
Personalnachrichten. 58, 562. 
Vermehrung des Aktienkapitals. 
23.692.182, 7714923) 872,101; 956: 
Bäcs-Bodrogher E. GV. 56, 541. 
Badische Staatsbahnen. Erweiterung der 

Abfertigungsbefugnisse von Sta- 
tionen. 1,6. 13, 118. 

„ Betriebsergebnisse in 1891. 13, 115. 
Bäres-Pakräcser E. GV.und GB. 50, 488. 
Bayern. Eisenbahnanleihe (3$). 17, 158. 


„  Eisenbahn-Voranschlag. 79, 752. 
81, 767. 
„  Erweiterungs-, Ergänzungs- und 


Neubauten der Staatsbahnen be- 
treffend. 81, 768. 83, 787. 87, 823. 
97, 920. 


Bayerische Staats-E. Personalnach- 
richten. 1, 9. 18, 168. 65, 626. 
„  Aenderung von Stationsnamen. 
19, 173. 56, 546. 89, 843. 


im Bereiche der 
Staatsbahnen. 43, 407. 44, 422. 
Betriebsergebnisse der Staats- 
Lokalbahnen. 43, 409. 

Weichen- und Signalcentralisirung 

und Stations-Geleisumbauten. 51, 

493. 

Eröffnung der Strecken: 
Kitzingen-Gerolzhofen. 91, 863. 
Kötzting-Lam. 63, 604. 77, 730. 
Neustadt a/S.-Königshofen i/G. 
77, 732. 91, 859. 94, 895. 
Rentwertshausen-Römhild. 


863. 
» ».. Röthenbach-Weiler. 59, 563. 
» SER der Stationen: Luhe. 
89, 843. Poing. 91, 863. 
Abfertigungsbefugnisse der Sta- 
tionen. Veränderungen. 87, 823. 
»„  Bierwagen mit Heizeinrichtung. 
: 95, 901. 
Blankensee - Woldegk - Strasburger E. 
Betriebseröffnung. 43,410. 85, 805. 
Bockwaer E. GB. 28, 262. 
Böhmische Kommerzialbahnen. GB. und 
GV. 42, 408. 


Bauthätigkeit 


” ” 
” ” 


91, 


Böhmische Nordbahn. GB. 46, 449. 
„ Erhöhung des Aktienkapitals. 88, 
835. 
Böhmische Westbahn. Bauverbindlich- 


keit. 10, 90. 


| 


„ Eröffnung der Haltestellen: 
Wostratschin. 383, 813. 

"„ ». . Hinter:Treban. 36, 344. 

„ı May. und GB.. 35, 832. 

„ Pilsener Bahnhofsumbau 

51, 521. 

» Stationsnamenänderung. 82, 777. 
Bozen-Meraner E. GV. 50, 488. 
Braunschweigische Landes-E. Anleihe. 

34, 321. 

at BD. 141,2.886; 

„ Abfertigungsbefugnisse der 

tion Nienhagen a. N. 91, 863. 
Bregthalbahn. Eröffnung von Strecken 
und Stationen. 59, 564. 73, 702. 
Brölthaler E. Eröffnung von Strecken 
u. Stationen u. deren Abfertigungs- 
befugnisse betr. 7, 61. 38, 356. 
Budapester Lokalbahn. GV. 27, 254. 
Budapest-Fünfkirchner E. GV. 31, 291. 


” hl 


betr. 


Sta- 


Budapest - Lajosmizse (Lokal-E.) GV. 
54, 522. 
Budapest -Szt. Lörinezer Lokal-E. GV. 
35, 331. 
Bukowinaer Lokalbahnen. Anschluss 
bei Nowosielitza. 48, 469. 94, 890. 
100, 947. 
„  Czernowitz - Nowosielitza. Ver- 


staatlichung betr. 52, 507. 58, 558. 
94, 89%. 

»„ .GB. 54, 59. 

Buschtöhrader E. GB 37, 350. 

52. GN 2239:.807. 

„5% Silberprioritäten. 
Crefelder E.E GB. 65, 621. 

„ Haltestelle Rahser eröffn. 83, 786. 
Crefeld-Uerdinger Lokalb. GB. ;2, 302. 
Csakathurn-Agramer Lokalb. 40, 379. 
Csakovär-Zsebelyer Vizinalbahn. Kon- 

stituirung. 14, 128. 

„ Eröffnung. 64, 610. 
Dahme-Uckroer E. GB. 81, 770. 
Dampftranıway - Gesellschaft (vormals 

Krauss & Cie.) 42, 402. 
Debreczen-Nagy - Leta (Lokalb.) Konsti- 

tuirung. 90, 854. 
Deutschbrod-Humpoletz. GV. 101, 957. 


Deutsches Reich. 
1. Allgemeines. 
„  Bahneröffnungen in 1892. 1, 4. 
in 1893 (siehe unter Betriebs- 
ergebnisse). 

Bahnnetz Deutschlands am 1. Mai 
1893. 55, 530. 

„  Bahnordnung für die Nebeneisen- 

bahnen. 1, 5. 
„ Berlin. Kohlenzufuhr und Schiff- 
fahrtsverkehr in 1892. 11, 100. 
Vorortverkehr. Zeitkartenwe- 
sen, 18; 117. 

„.» Gepäckbeförderung. 63, 605. 
Betriebsergebnisse und Bahneröff- 
nungen im November 1892 bis Ok- 
tober 1893. 1, 6,9, 79. 19, 173. 


86, 814. 


” ” 


”„ n 


28, 261. 34, 320. 43, 410. 49, 479. 
59, 564. 67, 640. 77, 731. 85, 804. 


93, 881. 


Deutschland und Oesterreich-Ungarn. IT 


Ausstellungsplatzes. Midway Plai- 
sance, Verkehrsmittel. 56, 537. 

„  Gruppirung der Ausstellungsgegen- 
stände, Deutsche Ausstellung. 58, 
553. 62, 593. 

„. Kongresse, Columbusreliquien. 63, 


601. 
Wiener Dahn (siehe Projekte usw. 


ee für Eisenbahnarbeiter. 86, 
809. 87, 819. 88, 829. 93, 879. 
Zahnradbahnen. Bremsen derselben. 

35, 325. 
Zugschranken. 

lich 

775. 


Konstruktiom rücksicht- 
ihrer Betriebssicherheit. 82, 


bezw. einzelne Bahnen. 


„  Betriebsordnung für die Haupt- 
eisenbahnen. 1, 5. 
„  Choleragefahr. Maassregeln (siehe 


unter I). 

»„ Deutscher Eisenbahn-Verkehrsver- 
band. Kundmachungen. 40, 377. 
46, 447. 54, 5%. 


» ».. Hauptversammlung. 90, 852. 

„  Frachtbrief - Duplikate 43, 411. 
49, 480. 

„  Frachtbriefe. Besteuerung. 89, 843. 

„ Gütertarife Anlage ders. 100, 943. 

„  Handelsverkehr Deutschlands in 
1892. 57, 551. 

„  Koksverkehr. Frachtberechnung 
nach dem Ladegewicht. 67, 647. 

„  Levanteverkehr. 28, 262. 85, 805. 

„  Lokomotivausnutzung. 75, 717. 


»„  Mitteleuropäische Zeit. 21, 189. 
25, 229. 

„  Oberbau - Systeme. Statistische 
Uebersicht. 60, 573. 

„ Personenverkehr auf Deutschen 

. Staatsbahnen. 57, 549. 

„ Post- und Telegraphenwesen in 
15024,.95,:901. 

„ Reichs - Eisenbahnamt. Personal- 
nachrichten. 65, 625. 


„ „.. Etat für 1894/95. 91, 862. 
„ Reichs - Haushaltsetat für 1894/95 
91, 862. 
„  Reichstagsverhandlungen , 
Eisenbahnwesen, 7, 59. 
23, 210. 25, 230. 
betr. Gültigkeit der Fahrkarten 
f. Reichstagsabgeordnete. 99,936. 
„  Rückfahrkarten. 36, 310. 38, 357. 
59, 565. 63, 605. 
Statistik der Eisenbahnen Deutsch- 


betr. 


11, 98. 


lands. 73, 700. 

„ Tarif (Ausnahme-) für Streu- und' 
Futtermittel. 49, 480. 53, 514. 
59, 565. 


Tarifkommission, ständige 17, 153. 


28.02012,03.,5019- 79.2104. 
„  Tiefbauschule in Rendsburg. 
59, 565- 


Unfälle im November 1892 bis Ok- 


tober 1893. 5, 42. 23, 211. 30, 281. 
41, 385. 47, 460. 55, 530. 63, 604. 
- 73, 701. 81, 769. 91, 862. 99, 936. 


Verkehr mit Dänemark. 85, 801. 
mit Rumänien. 93, 882. 
mit Russland. 65, 620. 
Verkehrsordnung für die Eisenb. 
Deutschlands. 17, 153. 59, 564. 
67, 640. 75, 718. 93, 881. 99, 936. 
Verspätungen im Jahre 1892. 25, 


n ” 
N 


230 Desgl- im Januar—September 
1893. 28, 262. 832, 301: 38, 356. 47, 
460. 53, 513. 69, 661. 71, 684. 8, 
769. 89, 842. 

„ Zollamtliche Abfertigung der 
Durchfuhr - Passagiereflekten. 69, 
662. 

„  Zollsichere Einrichtung der Eisen- 
bahnwagen. 23, 210. 


Be .» 


m 
IN. II. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte A. Deutschland und Oesterreich-Ungarn. 
2. Projekte, Vorarbeiten und „ Eröffnung der Strecken: Laibach - Stein (Lokal-E.). GV. 35, 332. 
Neubauten. » » Merzweiler - Walburg -Selz. 81, 54, 522. 
„  Bederkesa-Neuland oder Wisch- 769. Lemberg - Belzec (Tomaszow) E. GV. 
hafen. 97, 920. » „ Münster-Metzeral. 81, 769. 44, 425. 


„ . Beeskow-Uckrow. 61, 587. 
-„ Berliner elektr. Hochbahn. 34, 321. 

53, 515. 57, 551. 59, 565. 73, 703. 

„ Berliner Ringbahn. Spreebrücke 
bei Treptow 67, 642. 

„ Berliner Untergrundbahn. 2, 23. 

„ Bolkenhain-Merzdorf. 1, 7. 

„  Braunschweig-Gifhorn. 11, 99. 

„ Bremervörde-Buxtehude. 67, 641. 

„  Buk-Ozempin. 97, 921. 

„ Bunzlau-Hockenau. 2, 22. 

„ Cüstrin-Sonnenburg. 65, 621. 

„.  Dessau-Wörlitz 83, 787. 

„. Glatz-Landeck-Seidenberg. 73, 702. 

„ .. &örlitz - Döbschütz - Landesgrenze 
nebst Abzweigung. 9, 79 

„ Greifswald-Triebsees 73, 702. 

„ Hagenow-Öldesloe 11, 99. 

„ Horka-Muskau. ', 6. 

„  Ilsenburg-Harzburg. 63, 605. 

„  Jauer-Rohnstock. 63, 605. 

„  Koberwitz-Heidersdorf. 59, 565. 


„ . Köln-Bonn. 15, 137. 

„ Königs - Wusterhausen - Töpchin. 
65, 621. 

»„ Kreis Euskirchener Schmalspur- 


bahn. 21, 191. 

„ Kreuzau-Montjoie-Kalter-Herberg 
41, 386. 

„ Lichtenberg - Wriezen. 
87, 823. 

„  Lindern-Kirchberg nebst Abzwei- 
gung. 71, 694. 

„ Lippstadt-Beckum 1,6 

„  Löwenberg-Wittstock. 41, 386. 

»  Marklissa-Landesgrenze. 28, 262. 

» Meppen-Haselünne. 7, 61 69, 662. 

„ Neuenhaus-Nordhorn-Almelo-Salz- 
bergener E. 19, 173 

»  Neuruppin-Neustadt a. D. 89,843. 

„  Oberlausitzer Kreisbahn. 2, 23. 

„ Oberschlesische Kleinbahn. 47,461. 

„  Ober:Seemen-Büdingen. &l, 587. 

„  Polnisch-Neukirch-Troppau. 95, 900. 

„ Rinteln a. d. Weser-Kirchhorsten. 
47, 460). 

„  Rostock-Sülze-Tessin. 1, 7. 

„  Rostock-Sülze-Triebsees. 36, 340. 

„ Schwerin-Gadebusch-Rehna. 1, 7. 

„  Sittard-Herzogenrath. 41, 386. 

„  Soest- Beckum bezw. Diestedde. 
43, 410. 

„  Stolpethalbahn. 81, 770. 

„  Stralsund-Triebsees. 55, 532 

„  $Ströbel-Schweidnitz. 41, 386. 

„ Swinemünde-Heringsdorf. 63, 605. 

„ Thale-Ellrich. '®5, 23:. 67, b41. 

„  Trachenberg-Militsch -Sulmirzyce. 
ASRAL BED 209 EE63: 

» Wandsbek - Trittau-Mölln. 45, 435. 

» Wernigerode - Blankenburg - Qued- 
linburg. 69, 661. 34, 795. 

Deutsch-Nordischer Lloyd. GV. u. GB. 

41, 386. 

„ Verstaatlichung betreffend. 83, 787. 
95,,900:7.99,7 936.7 , 

Donau-Draubahn 35, 331. 


Dortmund - Gronau - Enscheder E. GB. 
36, 340. 
Dux-Bodenbacher E. GB. u. GV. 42, 409. 
Eisenberg-Orossener E. GB. 99, 937. 
Eisenerz-Vordernberg (Lokal-E.). Abfer- 
tigungsbefugnisse der Station Erz- 
berg. 42, 402. 
» : Verstaatlichung betreffend. 88, 834. 
90, 853. 
Eisern-Siegener E. GB. 51, 498. 
Elsass-Lothringische E. Betriebsergeb- 
nisse in 1891/92. 9, 77. 
„  Personalnachrichten. 24, 223. 28, 
265. 95, 905. 
„ Aenderung von Stationsnamen. 41, 
386. 57, 550. 81, 770. 


69, 662. 


der Stationen: Münsbach, Bal- 
lersdorf und Gereuth. 38, 356. 
Schlierbach. 53, 514. Flörchin- 
gen. 75,719. Weyersheim. 77, 732. 
„. Abfertigungsbefugnisse Verände- 
rungen bei den Stationen: Spittel 
u. Saulxures. 63, 604. Harzweiler. 
75, 719. Düdelingen Dorf. 85, 805. 
„  Btat Tür,1894/957 91, 862. 
Eperjes-Bärtfaer E. Eröffnung. 100, 948. 
Ermsthalbahn. GB. 44, 497. 
Erste a 3.85, 331. 
Eutin-Lübecker E. GB. u. GV. 42, 410. 
Fehring-Fürstenfelder E. GV. 56, 541. 
Filderbahn. GB. 44, 497. 
Forster Stadteisenbahn. 95, 897. 
Frankfurter Güter-E. Div. 17, 154. 
Friauler E. Konstituirung. 58, 558. 60, 577. 
Fünfkirchen - Bärcser E. Betriebsfüh- 
14, 128. 


” rn 


rung betr. 
35l, 58, 558. 
Ne en 
Fürstenfeld-Hartberger E. GV. 56, 541. 
Gaisbergbahn. 46, 449. 
Georgs-Marienhütten E. 73, 701. 
Gerurode-Harzgeroder E. GB. 63, 605. 
Grän-Almäs-Füzitöer E. Anleihe. 16,148. 
„ GV. 58, 539. 
Graz-Köflacher E. Prioritätenumwand- 
lung. 14, 128. 39, 366. 
wi) "GB! und GV. 2397366. 
Gross- Priesen - Wernstadt - Auschaer E. 
54, 522. 
Grosswardein-Belönyes-Vasköher E. GB. 
52, 508. ; 
Halberstadt-Blankenburger E. GB. 36,341. 
„ „Anleihe. 41,886 
Haraszti-Räczkever E. GV. 46, 450. 
Hessen. Personalnachrichten 5,46. 99,941. 
Hessische Ludwigsbahn GB. 38, 356. 
„.  Verbindungsbahn in Mainz 97, 921. 


33, 812. 37, 


Hidegkut-Tamasi. GV. 101, 957. 
Hoyaer E. GB. 99, 937 
Kahlenbergbahn. GB. 52, 508. 


Kaiser Ferdinands- Nordbahn. Reorga- 
nisation der Direktion. 4, 34. 
„ Erötfnung von Stationen. 6, 53. 
58, 559. 78, 742. 100, 948. 
„ Staatsantheil am Reingewinn. 16, 
146. 84, 797. 
„ Abfertigungsbefugnisse der Sta- 
tionen. Veränderungen. 16, 148. 
35, 331. 86, 814. 92, 873. 
„GV. u. GB. 44, 496. 
„ Stationsnamenänderung. 80, 761. 
Kaschau-OÖderberger E. Kuponprozess. 
10, 89. 14, 196. 58, 559. 
„ „Bau zweiter Geleise. 24, 221. 
„» GN.u. GBl227436: 


„  Betriebsübernahme der Poprad- 
thalbahn. 54, 521. 
„  Personalnachrichten. 78, 748. 


Kaysersberger Thalbahn. GB. 61, 588. 

Kerkerbachbahn. Anleihe usw. 69, 662. 

Kiel - Eckernförde - Flensburger E. GB. 
61, 588. 

Kirchheimer E. GB. 44, 497. 

Königsberg-Cranzer E. GB. 73, 702. 

Körös-Belovärer Lokal-E. Konstituirung. 
35, 332. 

Kötzting-Lam (Lokal-E.). 
63, 604. 

„ Beschreibung. 77, 730. 

Kreis Altenaer Schmalspurb. Anleihe. 
59, 565. 

Kreis-Eisenb. Flensburg-Kappeln. Sta- 
tionsnamen-Aenderung. 28, 262. 

Kreis Oldenburger E. GB. 73, 702. 

Kremsthalbahn. Haltestelle Lokomotiv- 
fabrik erötfn. 40, 378. 

Be?) GV. 50, 488. ö 

Lambach-Gmundener E. Station Engel- 
hof. 101, 957. 


Eröffnung. 


Lemberg -Czernowitzer E. GV, 35, 332. 
Leoben-Vordernberger E. GV. 44, 426. 
„  Aenderung d. Konzessionsurkunde. 


66, 633. 
Lokalbahn-Aktiengeseilschaft in Mün- 
chen. Haltestelle Prinz Ludwigs- 
höhe eröffnet. 36, 340. 
(Siehe auch Forster Stadtbahn). 
Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth). GB. 


1893 

Lübeck-Büchener E. GB. 43, 411. 

„ Abfertigungsbefugnisse Alt-Rahl- 

stedt. 71, 685. 

Mährische Grenzbahn. Verstaatlichung 
betr. 58, 557. 66, 683/634. 08, 652. 

Mährisch-Schlesische Centralbahn. GV. 
52, 508. 

„. Verstaatlichung betr. 86, 814. 
Main-Neckarbahn. GB. 87, 823. 
-„  Lichthammer, Jubiläum. 39, 371. 

„ Personalnachrichten. 99, 941. 
Marienburg-Mlawkaer E. GB. 32, 302. 

EN N So 
Marmaroser Salzbahn. GV. 50, 488. 
Mätraer Lokal-E. GV. 54, 522. 
Mecklenburg. Ausbau des Landes- 

Eisenbahnnetzes. 9, 80. - 
„  $Ntaatsvoranschlag und Kleinbahn- 
gesetz. 99, 937. 
Mecklenburg. Friedrich Franz-E. GB. 
für 1892/93. 93, 881. 
Mecklenburg. Südbahn. GB. 49, 480. 
„ Fusion bezw. Verstaatlichung betr. 
49, 480. 51,498. 73,702. 79,755. 99,936. 

„ Eröffnung usw. v. Stationen. 77, 733. 

Militärbahn  (Preuss.). Stationsnamen- 
änderung. 93, 881. 

Mori-Arco-Riva. (Lokal-E.). GV. 

Muränythaler Lokal-E. 
16, 148. 

„ Eröffnung. 94, 892. 
Neuhaldensleber E. GB. 71, 685. 
Niederwaldbahn. GB. 323, 212. 
Öberhessische E. GB. 5, 4%, 

„  Abfertigungsbefugnisse der Sta- 


33, 313. 
Konstituirung. 


tionen. Veränderungen. 89, 843. 
„ Selters H., eröffnet 97, 920. 
Oesterreich-Ungarn. 


Lv Allgemeines 

„ Aktien der Albrechtbahn. Um- 
tausch. 96, 911. »: 

„ Aktien der Carl Ludwigbahn. 
Abstempelung. 12, 109. 

„  Ausfuhrverbot für Viehfutter betr. 
58, 557. 90, 853: 

„ Bahnbauten im Dezember 1892 bis 
Oktober 1893. 12, 109. 22,202 29, 
272° 35, 830 ’ 44, 495.92: 08ER 
5772 10,673. 78, 742. 88, 894954928 

„ Bahneröftnungen in 1892. 18, 165. 

"in 1893 (siehe S. V). 

„  Bahnlänge Ende 1892. 58, 558. 

„ Betriebsergebnisse in 1892. 33, 311. 

„nn. Im November 1892 bis Oktober 

18932 4. 382914,123022 2.025923 
272. 37, 3507 46, A492 56,54 
62, 598 72, 692. 80,764 90,853. 
98, 928. 

„  Betriebsreglement. Beschwerden, 
Abänderungsanträge usw. 8, 69/70. 


12, 109. 14, 127. 16, 147. 18, 166. 
20, 183. 26, 243 27, 253 29, 272. 
35, 330. 39, 365 40, 378 - 48, 417. 
6, 725. 100, 947. 


» n  Betörderung bedingungsweise 
zugelassener bezw. explosiver 
Gegenstände. 27, 253. 62, 597. 
70, 672. ; 

»r „.. Ennquete. 98, 997. 101, 956. 

„  Böhmischer Braunkohlenverkehr. 


60, 582. 
» Bosnien und Herzegowina. Eisen- 
bahnwesen. 46, 443. 
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II Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte A. Deutschland und Oesterreich-Ungarn. Vv 


Brandschaden - Versicherungsver- 
band Oesterreichischer E. 33, 312. 
Bremsausmaass. 24, 221. 60, 576. 
Brücken (eiserne Eisenbahn-). Lie- 
terung und Aufstellung. 14, 137. 
Untersuchung. beweglicher La- 
Ka Ey ae 
Brücken (eiserne Strassen-). Her- 
stellungsvorschrift. 68, 6%. 
Brücken ı Uebergangs-) der Wagen. 
62, 597. 
Choleragefahr, Maassnahmen im 
Bahnverkehr. 60, 576. 66, 1133. 78, 
742 (siehe auch unter I). 
Ozedik, Freiherr v., über Verstaat- 
lichung, Konversionen und Tarif- 
reform. 18, 164. 
Direktorenkonferenzen. 
185.7 :95,,330:7739, 365: 
834. 98, 928. 
Donau-Oderkanal. 72, 692. 
Donau-Umschlagsverkehr. 
Ein- und Durchfuhr bestimmter 
Waaren betr. 46, 448. 
Eisenbahnbedienstete. Unfallver- 
sicherung betr. 4, 33 98, 92%. 
Fahrbetriebsmittel. Bestand Ende 
1892. 68, 652. 
Fahrgebühren. 


4, 33 20, 
66, 632. 88, 


90, 853. 


Erm assıgung Tur 


Arbeiter in Gruppen. 76, 727. 
Fahrpläne. 39, 366. 80, 762 
Fleischtransport. 29, 272 
Frachtbegünstigungen (siehe Tarif- 
begünstigungen). 
Frachtbriefformulare. 6, 52. 10,89. 
12, 1092 27,7254 40,378. 58, 558. 


70, 672 

Frachtgeldreklamationen. Verjäh- 
rungbetr. 64, 610. 74, 712. 98, 927,928. 
Frachtzuschlag für Interessedekla- 
ration. 62, 598. 
Glockensignalapparate. 20, 185 
Goldwährungen. Ausgleichung der 
Monatssaldi. 96, 911. 


Kinder (allein reisende). Beauf- 
sichtigung. 62, 597. 

Knochen (ungereinigte) in Wagen- 
ladungen. 24. 221. 
Kohlenvorräthe. Rechtzeitige Be- 
schaffung. 74, 712. 
Krankenkassen der Privatbahnen. 
Ersatzansprüche 92, 873 


Kuponbillets zwischen Wien und 
Budapest. 8, 71 
Lokalbahnbewegung. 70, 667. 
Lokalbahnen. Finanzirung und 
Garantiesystem. 26, 242. 29, 271. 
-Verband (siehe Vereine unter I). 
Verkehrsentwickelung. 56, 540 
Lokalbahngesetz betr. 60, 576 78, 
741 86, 812. 
Lokalbahnwesen. Dessen Förde- 
rung betr. 16, 146. 20, 184 64, 610. 
100, 947. 


” 
5 


(Siehe auch Vereine unter ]). 


Mühlenindustrie Eisenbahntarife 
betr. 33, 312. 74,712 88,833. 94, 891 
Museum (historisches) der Oester- 
reichischen Staatsbahnen. 28, 259. 
Normalvorschrift für den Verkehr 
schwerer Wagen. 68, 652. 

Oberbau- und Brückenmaterialien. 
Periodische Ausweise der Einteits- 


preise. 90, 852 

Oesterr.- Ungarisch - Orientalischer 
Eisenbahnverband. 18, 166. 
Personalnachrichten. 86, 814. 
Prioritäten der Eisenbahnen, Um- 
wandelung betr. 12, 110. 14, 128. 
48, 470. 52, 508 

Pulversendungen. Begleitdoku- 
mente. 54, 521 


Raab-Grazer Loose. 14, 128. 
Rückschau (Eisenbahn-) auf 1893. 
101, 955. 
„_ (finanzielle) auf 1892. 2, 14. 
Schleppbahnen Ende 1892. 74, 712. 
Schmalspurbahnen. 54. 521. 


” 


hl 


Sicherheitswagen bei Beförderung 
explosiver Gegenstände. 66, 633. 
Sperrgüt. 82, 7.8. 
Staats-Eisenbahnrath. 10,89. 44,424. 
84, 796. 86, 813. 88, 834. 98, 997. 
Staatsschuldverschreibungen. Kün- 
digung. 20, 184. 
Staatsvoranschlag für 1894. 82,776. 
84, 796. 
Statistik der Eisenbahnen. 90, 853. 

desauswärtigen Handels. 101,956. 
Steuertreiheit, Ablant bei verschie- 
denen Bahnen. 12, 109. 
Subventionen. 18, 165. 
Tarifbegünstigungen für Baumate- 
rialien usw. 14, 197. 56, 540. 

für Futter und Streu. 44, 425. 

50, 587. 72, 692. 90, 853. 100, 947. 
„ für Malz. 94, 890. 

für Kupfervitriol. 100, 948. 
Tarife Routenvorschrift betr. 4, 32. 

Erstellung in Kronenwährung. 

81,:290: 40, 378. 

(Verbands-). Vereintachung betr. 

33, 311. 
Taritpolitik der Staatsbahnen und 
die Privatbahnen. 39, 365. 
Tariftheil I. Zusatzbestimmungen 
und Ergänzungen 16, 147. 44, 425. 
70, 673. 100, 947. 
Umfriedung absturzgefährlicher 
Bahnstrecken betr. 60, 576. 
Unfallversicherungsanstalt(berufs- 
genossenschaftliche) der Bahnen. 
GV. 70, 673. 
Verjährungsfrist für Fracht-Rück- 
erstattung. 64,61 '. 74,712. 98,927/928. 
1012950; 
Verstaatlichung, Konversionen u. 
Tarifreform. Zur Geschichte der- 
selben 18, 164. 
Verstaatlichung von Eisenbahnen 
in11892.7 6, 51. 
Viehtransportwagen. 
tung. 78, 742. 
Vorschriften für den Transport 
explusiver Gegenstände. 62, 597. 
66, 633. 

für denVerkehr schwererWagen. 

68, 652. 
„ für den Verkehrsdienst. 16, 147. 
Wagenbeleuchtung (elektr.). 98, 928. 
Weinversand betr. 29, 272. 
Wurmbrand,Graf, Handelsminister. 
90, E52. 92, 872,873. 94, 890. 
Zugverspätungen im November 1892 


” 


” 


” 


Instandhal- 


N 


bis Oktober 1893. 2, 15. 10, 90. 
ılch ober AP 8, Zeil! 42, 402. 
60, 577. 76, 726. 86, 814. .94, 891. 
9. Vorkonzessionen. 

DD 39.0, ED 2er 12,109: 
16,214702218, 165.0 24992052 26, 248. 
31,729020°33, 3127 7384939740, 378. 
40, 4482.248, A609. PDA 521a2 58, 558. 


66, 633. 68, 652. 
76, 726. 89, 777. 
90, 853. 94, 890. 
100, 947. 


62, 597. 64, 610. 
72, 691. 74, 712. 
84, 797. 88, 334. 
96, 911. 98, 927. 


. Projekte, Konzessionen und 


Bauten. 
Aspang-Hartberg. 88, 835. 
Bischotslacken-Divacca. 86, 813. 
Deutsch-Brod-Humpoletz. 24, 220. 
35, 330. 56, 540. 64, 610. 

Friauler E. (siehe Monfalcone-Cer- 
vignano). 

Gailthalbahn. 8,70. 16, 146. 35, 330. 
56, 540. 

Grazer Drahtseilbahn. 
Innsbruck-Hall. 46, 449. 
Karawankenbahn. 86, 813. 
Köflach-Knittelfeld. 37, 349. 
Laun-Leitmeritz-Böhm.-Leipa. 72, 
692. 
Meran-Landeck. 


39, 366. 


100, 946. 


Monfalcone - Cervignano. 18, 165. 
35, 830. 52, 507. 58, 558. 60, 577. 
Morchenstern - Josefsthal. 37, 349. 
70, 672. 

Murthalbahn. 35, 330. 40, 378. 


Nowosielitzaer Bahnanschluss. 8,71. 
48, 469. 94, 800. 100, 947. 
Östgalizische Bahnen. 8,70. 35, 330. 
54, 521. 
Plan-Tachau. 70, 672. 
Spalato- Arzano und Flügel nach 
Sini. 80, 763. 96, 911. 
Tauernbahn. 37,349. 86, 813. 101, 956. 
Triest-Parenzo. 88, 834. 
Valsuganabahn. 100, 946. 
Wien-Budapest (elektr. E.)._ 644610. 
Wiener Stadtbahn. 492, 401. 45, 431. 
74, 712. 94, 891. 964 912. 
93 928. 


Wodnian-Moldauthein. 101, 956. 
Wotic-Selcan. 52, 507. 68, 652. 


4. Bahneröffnungen. 
Kapfenberg-Seebach-Au. 98, 928. 
Laibach-Grosslupp-Gottschee. 78, 
742. 

Laschwa-Travnik (Bosnien). 84, 796. 
Meidling (Südbahn) -Matzleinsdorf 
(Viadukt). 56, 541. 


Parsch-Carolinenbrücke. 56, 541. 
Reichenau a/K.-Solnitz. 86, 814. 
Schafbergbahn. 62, 598. 
Schrambach-Kernhof 44, 425. 


Strakonitz-Winterberg. 82, 777. 
Strobel-St. Lorenz. 50, 487. 
Stupno-Bras-Radnitz. 92, 873. 
Sudomeritz-Petrau-Skalitz. 92, 873. 
Wels-Unterrohr. 84, 797. 92, 873. 
Wodnian-Prachatitz. 24, 221. 82, 777. 


5. Parlamentarisches. 
Eisenbahnvorlagen und deren Be- 
gründungen, betr. Erwerbung und 
Bau von Bahnen sowie Konver- 
tirung von Prioritätsobligationen. 
8. 70. 18, 165. 24, 220. 94, 890. 
96, 910. 100, 946. 
Verhandlungen und Interpellations- 
beantwortungen im Abgeordneten- 
hause, betr. das Eisenbahnwesen. 
16, 145/146. 18, 165. 20, 183/184. 
22, 199. 24, 219. 26, 242 243. 100, 946. 
desgl. im Eisenbahnausschusse des 
Abgeordnetenhauses. 10,89. 12, 108. 
14, 127. 16, 146. 96, 911. 101, 956. 
Aus den Landtagen. 29, 271. 40, 377. 
50, 486. 

Eisenbahn - Staatsvoranschlag für 
1894. 82, 776. 84, 796. 

Annahme des Gesetzes seitens des 
Abgeordnetenhauses, betr, die Aus- 
dehnung.derobligatorischen Unfall- 
versicherung auf die Eisenbahn- 
bediensteten. 98, 926. 


Oesterr. Lokalbahnen. Veräusserung der 


”„ ” 


Oeste 


” 


” 


Oeste 


rr. Staatsbahnen. 


Linien betr. 97,254. 39, 366. 46, 448. 


56, 540. 
GV. und GB. 50, 488. 
rr Nordwestbahn. Betriebsvertrag 


Gablonz-Tannwald betr. 10, 90. 
Eröffnung bezw. Erweiterung der 
Abfertigungsbefugnisse von Sta- 


tionen. 40, 378. 68, 652. 80, 764. 
84, 797. 
GB. 42, 408. 


Personalnachrichten. 18, 166. 44, 427. 
Eröffnung von 
40,.378. 
78, 742. 


Stationen. 6, 53. 35, 331. 
60, 488. 58, 559. 72, 691. 
100, 948. 

Veränderungen in d. Abfertigungs- 
befugnissen der Stationen. 16, 148. 
18, 166. 35, 331. 42, 402. 58, 559. 
80, 764. 92, 873. 

Schliessung von Stationen. 35, 331. 
72, 691. 92, 873. 

Fahrparkvermehrung. 8, 71. 37, 349. 
Einnahmen i.Januar-November1893. 
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58, 559. 68, 652. 76, 726. 84, 798. 
94, 891. 101, 956. 

Historisches Museum. 28, 259. 
Personalvereinigung betr. 62, 597. 
Witterungsberichte und illustrirte 
Führer. 62, 598. 

Arlbergtunnel. 88, 835. 
Gleichnamige Stationen Strunko- 
vic. 94, 892. 


Oesterr. - Ungarische St.-E.-G. Kupon- 


” 


kürzung der 3 % Prioritäten betr. 
8, 69. 10, 90. 16, 146. 18, 166. 27, 254 
33, 311. 39, 365. 48, 469. 54, 521. 
Erweiterung der Abfertigungs- 
befügnisse und Eröffnung von Sta- 
tionen: 2, 15. 24, 221.738, 313. 
GV. 44, 426. 92, 874. 


Oldenbur g. Landtagsvorlagen. 13,118. 


y„ 


95, 900. 


Landtagsverhandlungen. 69, 661. 


91, 862. E 
Oldenburgische Staatsbahnen. Eröffnung 


Osthavelländische Kreisbahnen. 


von Strecken. 1, 6. 32, 301. 83, 786. 
desgl. von Stationen. 34, 320. 41, 386. 
81, 770. 87, 823. 
Personalnachrichten. 24, 223. 
Aenderungen in den Befugnissen 
der Stationen. 45,435. 67,641. 99,937. 
GB. 77, 738, 
Schliessung der Station Petersfehn. 
81, 770. | 
Voranschlag der Eisenb -Betriebs- 
kasse 95, 900. 

Eröff- 


nung. 75, 4 


19: 
Ostpreussische Südbahn. GB. 45, 436. 


GV. 47, 460. 


Ostrau-Friedlander E. GV.u. GB. 41), 379. 


Parchim-Ludwigsluster E. 


” 


GB. 51, 498. 
Verstaatlichung u. Div. betr. 53, 514. 


Paulinenaue-Neuruppiner E. GB. 75, 720. 


„ 


Pfälzische E. GB. 30, 282. 
Popradthalbahn. 


GV. 77, 738. 

39, 1. 
Betriebsführung betr. 
54, 521. 


Prag-Duxer E. GV. 50, 488. 


Preussen. 


„__. Nord-Ostsee. 


ı Allgemeines. 
Beleihung von Neben- und Klein- 
bahnen. 53, 514. 

Bezirks - Eisenbahnräthe. 
89, 843. 91, 864. 
Brandversicherungs-Verein Preuss. 
Staats-Eisenbahnbeamten. 15, 137. 
Choleragefahr (siehe unter I). 
Eisenbahnfiskus. Vertretung in 
Civilprozessen. 35, 326. 

Erträge der Staatsbahnen und der 
Staatshaushalt. 17, 151. 19, 169. 
Kanäle: Dortmund-Ems. 13, 118. 

„  Dortmund-Rhein. 79, 755. 

„  Elbe-Trave. 41, 387; 

45, 486: 
Kleinbahnwesen betr. 3, 23. 9, 75/80. 
11, 99. 15, 137. 17,154. 19,173. 21, 191. 
23,211. 25, 231. 30, 282. 36, 341. 53, 514. 
19, 155. 83, 787. 89; 844. 91, 864. 


79, 755. 


Landes - Eisenbahnrath. ö1, 497. 
95, 900. 

Personalnachrichten. 7, 63. 9, 83. 
28, 265. 36, 344. 61, 591, 
Preussischer Beamtenverein zu 
Hannover. 49, 481. 
Rheinschifffahrt. 17, 154. 


Staatshaushalts-Etat. 5, 41. : 
Technische Prüfungsämter. 65, 621 


9. Parlamentarisches. 


Etat der Staatseisenbahn - Verwal- 

tung für 1893/94. 5, 42. 7, 60. 

„  Berathung desselben im Abge- 
ordnetenhause. 7, 59. 

„  Berathung des Etats im Herren- 
hause. 25'230. 32,301. 

Gesetzentwurf, betr. Erweiterung, 

Vervollständigung und bessere 


Ausrüstung des Staatsbahnnetzes. 

28, 261. 

„ Denkschriften zu demselben. 36, 
887. 38, 355. 

„  Berathung des Entwurfs im 
Abgeordnetenhause. 32, 300. 

„ Annahme desselben im Herren- 
hause. 51, 496. 

„ Veröffentlichung des Gesetzes 
betr. 53, 513. 

Technische Kommissionen für die 

Staatsbahnverwaltung betr. 47, 459. 

Verhandlungen, betr. die Betriebs- 

ergebnisse der Staatsbahnen. 51, 

496/497. 

Aus der Rede des Herrn Ministers 

Thielen, betr. die Staffeltarife. 51, 

498. 52, 504. 


Ministerialerlasse (M.-E.). 
M.-E., betr. Benutzung der Bahn- 
hofs-Warteräume. 1,7 

M.-E., betr. Auslegung des $ 50 
des Kleinbahngesetzes. 93, 211. 
M.-E., betr. Grunderwerb zum Bau 
neuer Eisenbahnen. 44, 435. 
M.-E., betr. Auslegung des Art. 10 
des Internat. Uebereinkommens 
über den Frachtverkehr. 49, 479. 
M.-E., betr. die Ueberwachung des 


Verkehrs mit Rückfahrkarten. 
49, 480. 
M.-E., betr. Ausbildung der An- 


wärter für den Bahnmeisterdienst. 
67, 641. 

M.-E., betr. Vorschriften im Inter- 
esse der öffentlichen Gesundheits- 
pflege. 69, 662. 

M.-E., betr. Unterbringung der 
Reisenden in den Durchgangs- (D) 
Zügen. 75, 719. ; 
MR. betr. Kurzschrift. 83, 786. 
M.-E., betr. Absperrung der Bahn- 
steige. 91, 863. 

M.-E., betr. Lieferfrist bei gewöhn- 
lichem Frachtgut. 93, 831. 

M.-E., betr. Behandlung der Stück- 
gutsendungen. 93, 881. 


reussische Staatsbahnen. 


a) Allgemeines. 
Abfertigungsvorschriften. 1. 6. 
Abgrenzung von Betriebsamts-Be- 
zirken. 23, 211. 
Bahnhofs-Warteräume. Benutzung. 
l, 7. 

Bahnmeisterdienst. Ausbildung der 
Anwärter. 67, 641. 
Bahnsteig - Absperrung. 73, 
91, 863: 
Baugenossenschaft der Arbeiter u 
Unterbeamten des Betriebsamts 
(Stadt- u, Ringbahn). 59, 565. 
Berliner Vorortverkehr. Zeitkar- 
ten. 13, 117. Durchgangswagen; 
Gepäckbeförderung. 63, 605. 
Betriebsergebnisse in 1891/92. 18, 
162. 

in 1892/93. 34, 321. 
Betriebsmittel-Beschaftung. 11, 99 
Bücherauslegung in den Zügen. 
36, 341. 
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D-Schnellzüge. 30, 282. 61, 588. 
89, 843. 97, 920. 

Entladefristen. 99, 938. 
Fachwissenschaftliche Vorlesun- 


gen. 30, 282. 183, 787: 
Fahrkartensystem (vereinfachtes) 
auf der Berliner Stadt- u. Ring- 
bahn. 21, 190. 
Gepäck-Aufbewahrungsstellen auf 
den Berliner Bahnhöfen. 21, 190. 
Gepäckwagen (geheizte). 93, 882. 
Invaliditäts-, Kranken- und Unfall- 
versicherung der Arbeiter in 1891. 
5, 40. desgl. in.1892. 96, 907. 
Lieferfrist bei Frachtgut. 93, 831. 
Löhnungswesen. 15, 137. 


I 


” 


Lokalzüge für Beförderung von 
Schülern. Verlegung betr. 55, 531. 


Neuorganisation. 30, 280. 57, 549. 
95, 900. 

Personalnachrichten. 1, 9. 3, 26. 
5, 46. 11, 104. 15, 142. 17, 158. 19, 
178. 21, 194 125, 233.798, 265. 80, 
286. 82, 806: 36, 344 88, 361. Al, 
392. 43, 417. 51, #00. 55, 585. 61, 
591. 63, 606. 65, 626. 69, 666 75, 
120° 71% 731. 218, DASS 81 EIN AE8TE 
828. 91, 868. 99, 941 


Platzgebühr in den D-Zügen betr. 
97, 920. 

Reisegepäck Mitnahme 
IV. Wagenklasse. 67, 641. 
Reklamewesen. 11, 99. 19. 173. 
Rückfahrkarten IV. Klasse. 3, 23. 
Sonntags - Personenverkehr. Sta- 
tistisches. 45, 436. 

Sonntagsruhe. 11, 98. 

Tarife Ausnahme-) für Streu- und 
Futtermittel (s. Deutsches Reich). 


in die 


„  Stafleltarife. 2, 94 7,61. =, 
154. 23, 211. 38, 357. 55, 539, 
61, 587. 


„.. Personen- u. Gepäcktarif. 67, 641. 
Vorschriften für die Ermittelung 
u Meldung des Reparaturstandes 
der Betriebsmittel. 87, 823. 
Zeitkartenwesen im Berliner Vor- 
ortverkehr. Reform. 13, 117. 


b) Aus einzelnen Direktions- 


” 


” 


bezirken, 
K. E-D. Altona. 
Abfertigungsbefugnisse. Verände- 


rungen bei den Stationen. 19, 173. 
36, 340. 

Eröffnung der Brücke über die 
Norderelbe. 83, 786. 


Eröffnung der Strecke: St. Mar- 
garethen-Brunsbüttel. 30, 281. 
Erötfnung der Stationen: Toppeln, 
30, 281. "Holstenstrasse, 34, 320. 
Aspe 36, 340. Bavendorf. 51, 497. 
Kating. 59, 565. Reisby 85, 805. 
Berger-Damm 91, 868. 
Güternebenstelle Westerland. 354, 
526. 

Hamburger u. Lehrter Güterbahn- 
hof in Berlin. Vereinigung des 
Güterverkehrs. 30, 281. 
Schliessung des Bhfs. Schulterblatt 
in Hamburg. 34, 320. 
Stationsnamen-Aenderungen. 1, 6. 
71, 685. 


K E.-D. Berlin. 
Abfertigungsbefugnisse. Verände- 
rungen bei den Stationen 1, 6. 
59, 565. 61, 587. 63, 605. 77, 732. 
83, 786. 87, 823. 93, 881. 
Ausgabestelle für zus. Fahrschein- 
hefte in Stettin. 47, 461. 

Berliner Stadt- und Ringbahnver- 
kehr. 57, 550 

Eröffnung der Strecken: 

„  Schönholz-Velten. 75, 719. 

„__ Velten-Cremmen. 99, 937. 
Eröffnung 2. Geleise. 38, 356. 61, 
587. 81, 769. 
Eröffnung der Stationen: Reins- 
walde. 49, 479. Scheune. 73, 701. 
Pankow-Heinersdorf. 77, 732. Pan- 
kow -Rangirbhf. 79, 754. Gross» 
Wubiser. 91, 863. Lubolz. 99, 937, 
Stationsnamen - Aenderungen. 23. 


211.. 28, 262. 55, 532. 57, 550. 68, 
605." . 67,..641,. 81, 0770.2 97.020: 
99, 937. 


Wex, Präsident. 77, 729. 


K. E.-D. Breslau. 
Abfertigungsbefugnisse. Verände- 
rungen bei den Stationen. 25, 231. 
30, 281. 32, 301. 36. 340. 55, 532. 
Eröffnung der Strecken: 

„  Glambach-Wansen. 25, 231. 


„ 


„ 


” 


” 
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„ Ottmachau - Landesgrenze bei 
Heinersdorf. 79, 754. 85, 807. 
Eröffnung der Stationen usw.: 
Schottwitz. 1, 6  Poln. = Kessel. 
32, 301. Nilbau. 79, 754. 93, 881. 
Eckersdorf N./Schl. 85, 805. Ebers- 
dorf N./Schl. 93, 881. Metschlan. 

95, 900. 
Güternebenstelle Landsberg O.'S. 
83, 786. 

K. E.-D. Bromberg. 
Abfertigungsbetugnisse. Verände- 
rungen bei den Stationen |], 6 
41, 385. 45, 435. 69, 565. 79, 754. 
85, 805. 91, 863. 

Eröffnung der Strecken: 
»„  Elbing-Miswalde-Österode. 57, 

550. 

„  Fordon-Culmsee. 79, 754 85, 805 
„  Jablonowo - Allenstein Vorstadt 

(2 Geleis). 45, 435. 

„ Marienburg - Miswalde - Mal- 

deuten 57, 550 
„_ Pillkallen-Rautenberg. 79, 754 
Eröffnung der Stationen: Kam- 
larken. 2, 22. Alt-Weynothen. 47, 
479. Kankelfitz 75, 715. 
79, 754. Gdingen. 99, 937 
Stationsnamen-Aenderung. 73, 702. 
Weichselbrücke bei Fordon 85, 801. 


K. E-D. Elberfeld. 


Eröffnung der Strecken: 

„  Arolsen-Corbach. 59, 564 63, 604. 
„ Barmen - Wichlinghausen - Hat- 
tingen (Vollbetrieb). -57, 550. 

» Gummersbach - Dieringhausen. 

77, 732. 
„  Marienheide-Gummersbach. 51, 


497. 

„__ Ohligs-Hilden. 85, 808. 
Eröffnung der Stationen: Hoppecke. 
1,6 Bollwerk, Dalhausen.a. abever 
u. Winterhagen. 32, 302. Freienohl. 
34, 320. Holzwipper u. Harleshausen. 
41, 385. Oberasdorf. 47,460 Gevels- 
berg-Nirgena 81, 770. Hämmern. 
89, 843. Kraghammer. 97, 920. 


K.E-D. Brfurt. 


Abfertigungsbefugnisse. Verände- 

rungen bei den Stationen 2, 2. 

47.61.2493, 419 °53,,,Di4. 55, 532. 

61, 587. 75, 719. 85, 805. 

Eröffnung der Strecken: 

„ Floh: SER N - Kleinschmal- 
kalden. 71, 784. 87, 823. 

»„ Steinbach - Hallenberg - Zella- 
St. Blasii_ 7, 61. 

Eröffnung der Stationen: Uebigau. 

25,231. Grosslehna. 30,281. Eisenach 

West. 51,497 _ Gross-Lichtertfelde 

Süd. 55, 532. Gotha Kindleber- 

strasse u. Langenberg a/Elster. 

69, 662. 

„ des neuen Erfurter Personen- 
bahnhofes. &9, 843. 

Stationsnamen-Aenderung. 63, 605. 


K. E-D. Frankfurt a/M. 


Eröffnung der Stationen: Nieder- 
bieber. 61, 537. Hergisdorf. 75, 719. 


K. E-D. Hannover. 


Abfertigungsbefugnisse Verände- 
rungen bei den Stationen. 1, 6. 
11, 99. 21, 190. 34, 320. 36, 340. 
38, 356. 51, 497. 84, 805. 97, 920 
Eröffnung der Strecke: Barnten- 
Kl-Eschede 38, 356. 

Eröffnung der Stationen: Hildes- 
heim OÖ. 34, 320. Dollernu Hanken- 
berge. 41,385 Harleshausen. 43, 410. 
Dedensen. 49, 479 Oberzwehren. 
73, 701. Berwartshausen. 75, 719. 
Anzefahr. 79, 755. Okarben. 99, 937. 
Stationsnamen - Aenderungen. 17, 
80, 281. 45, 435. 49, 479. 


Zielen. : 


K. E.-D. (linksrh.) Köln 

„  Abfertigungsbefugnisse. Verände- 
rungen bei den Stationen 41, 386. 
75, 719. 77, 732. 79, 765. 89, 843. 

„ Haltestelle Taben verlegt 32, 302. 

„ Kölner Bahnhöfe 61, 588. 65, 620. 
77, 732. 

„  $Stationsnamen-Aenderung. 79, 755. 
KrE-D. (rechtsrh.) Köln 

„  Abfertigungsbefugnisse. Verände- 
rungen bei den Stationen. 5, 42. 
34, 320. 57, 550. 73, 702. 84, 799. 


„ Eröffnung der Station: Hessler. 
75, 719 

„ Nebenbahnbetrieb Münster-Gronau. 
41, 385 

„  Schliessung der Station Essen K M. 
5, 42. 


„  $Stationsnamen - Aenderungen. 30, 
231. 32, 302 41, 386. 61,588. 77, 733. 


K. E.-D. Magdeburg. 

„  Abfertigungsbefugnisse. Verände- 
rungen bei den Stationen. 11, 99. 
49, 4:9 61, 587 _ 79,755: 85, 805. 

„ Eröffnung der Strecke: Unseburg- 
Förderstedt. 73, 701. 

„ Eröffnung der Stationen: Lade- 
stelle an der Sülze 41, 386. Ziepel. 
47,460 Vahldorfu.Osterweddingen. 
73, 702 Miesterhorst. 83, 786. 

„  Stationsnamen-Aenderung 55, 532. 
Prignitzer E.E GB. 67, 641. 
Raab-Oedenburg-Ebenfurter E GV. u. 

GB. 46, 449. 
Reichenberg - Gablonz - Tannwalder E. 
V.,u GB 20, 185. 40, 379. 

„ Erweiterung d. Abfertigungsbefug- 
nisse von Stationen 24, 221 42, 402. 

„ Konzession Morchenstern - Josefs- 
thal'' 37, 349. 

Rhene-Diemelthal-E GB. 65, 621. 

Röthenbach-Weiler (Gemeinde-Lokalb.). 
Beschreibung. 59, 563. 

Saalbahn. GB. 41, 386 

Sachsen. Projektirte Bahnhofsverbin- 
dung in Leipzig und Kanalverbin- 
dung Leipzig-Elbe betr. 30, 283. 

Sächsische Staatsbahnen. Abfertigungs- 
befugnisse. Veränderungen bei den 


Stationen. 1, 6. 11, 99. 32, 302. 
49, 479. 85, 805. 
»  Stationsnamenänderungen. 30, 281. 
93, 881. 95, 900. 
»  Bahnhofsumbauten in Dresden. 
30, 282. 
„ Eröffnung der Strecken: 
„ »  Herrnhut-Bernstadt. 87, 823. 
» »  Hetzdorf-Eppendorf. 73, 701. 
» »  Industriebahn im Spreethal. 
51, 497. 
»„ n  Jöhstadt - Jöhstadt - Ladestelle. 
41, 385. 


Saupersdorf-Wilzschhaus. 93,881. 
» n . Waldheim - Rochlitz. 83, 786. 
97, 920. F 
„ Eröffnung der Stationen: Schöne- 
teld und Dölau. 32, 302. Oberholz. 
34, 320. Jöhstadt-Ladestelle 36, 
340. Hilbersdorf. 63, 605. End- 
schütz, Ebersbrunn, Ellefeld, Ge- 
richtshain. 77, 732. Gersberg. 95,900. 
„  Betriebsergebnisse in 1892. 47, 460. 
„ Personalnachrichten. 87, 828 
Salzburger Eisenbahn- und Tramway- 
gesellschaft. Eröffnungen. 35, 331. 
56, 541. 
Salzkammergut-Lokalbahn. GB. 20, 185. 
„  Strobl-St. Lorenz eröffnet. 50, 487. 
„  Fahrgeschwindigkeit. 64, 610. 
„  Bahnhofsanschluss in Ischl. 90, 851. 
Schwarzenau- Waidhofen a. d. Thaya 
(Lokal-E.). Kapitalserhöhung. 76, 


726. 
Slavonische Lokal-E.-A.-G. Konstitui- 
rung. 10, 90. 
SENT Ean U triner E, GB. 75, 720. 
Steyrthalbahn. GV. 42, 402. 


Strassburger Strassenbahn. GB. 83, 787. 
Südbahn (Oesterreichische). Reformtarif. 


12, 110. 18, 166. 26, 244. 
„ Aufhebung des Agiozuschlags. 97, 
254. 
„ Sehnellzüge nach Italien. 29, 973. 
» GV. 44, 495 


„ Stationsnamenänderung. 70, 672. 
86, 814. 96, 912. 
„  Personalnachrichten. 80, 764. 
„ Eröffnung von Stationen. 86, 818. 
96, 912 
„. Zuschlagsfristen. 
Süd - Norddeutsche 
GV. 42, 403. 
Transdanubische Lokal-E. GV. 


90, 1. 
Verbindungsbahn. 


56, 541. 


Ongarn, 


1. Allgemeines. 
„ Aktien und Obligationen verstaat- 
lichter Bahnen. Rückzahlung. 20, 
184. 52, 508. 76, 726. 


„ Ausfuhrverbot für Futter betr. 
58, 557. 90, 853 
„ Beförderung explosiver Gegen- 


stände auf .d. Eisenbahnen. 68, 653. 
„  Betriebseinnahmen der Bahnen im 
November 1892 bis Oktober 1893. 
4, 39.4, 18, 165. 27,254,2 33,312. 42, 
402. 54, 521. 60, 577. 70, 673 80, 
763 86, 814. 94, 892 
» Donaubrücken (neue) in Budapest. 


66, 634. 

»„ Eisenbahn - Centralabrechnungs- 
büreau. 91, 868 

„  Eisenbahn-Voranschlag für 1894. 
78, 741. 80, 763. 82, 777. 


„  Frachtermässigung f. Futtertrans- 
porte und Rindvieh. 37, 349/350. 

„ .Grundsätze für den Betrieb der 
Normal- und Lokalbahnen usw. 
14, 127. 

„ . Kohlenfrage. 2), 184 84, 797 

„  $Strassenbahnverordnung für Buda- 
pest. 68, 653 


2. Projekte, Vorarbeiten, 
Konzessionen und Bauten 


„  Budapest- Dorogh -Gran. 68, 652. 
90, 853 

»  Budapest-Wien (elektr. E.). 64, 610. 

„  Csetnekthalbahn. 82, 777. 90, 853. 

„  Debreczen-Nagy Leta nebst Flügel- 
bahn. 90, 854. 

»  Gunja-Breka. 88, 835. 94, 891. 

»  Hod-Mezö-Vasärhely-Makö. 2, 16. 

n  Körös-Belovär. 35, 332. 56, 540 


»„  Nadas(Tyrnau)-Lundenburg. 39, 366. 


101, 956. 
„n  Pressburg-Oedenburg. 92, 873 
„  Szabadka (Maria Theresiopel)- 


Puszta-Palics. 54, 522. 
„  Szepes-Bela-Barlangliget-Podolin. 
58, 558. 83, 835 


„  Ungthalbahn. 31, 291. 88, 835. 
n., Waitzen-Gran. 2. Geleis. 22, 202. 
Zsitvathalbahn. 74, 713 


3. Eröffnungen. 
„ Balaton-Szt.György-Somogy-Szobb. 
88, 835. 
„ Bekes-Csanäder Lokalbahn. 94, 892. 
„ Borossebes-Menyhaza 70, 672. 
„  Eperjes-Bartfeld. 100, 948 
„  Essek-Nasice. 98, 928. 
„ Hidegkut-lamasi 56, 549 98, 928. 
„ Klausenburger Dampfstrassen- 
bahn. 74, 713. 
„  Muränythaler Vizinalbahn. 94, 892. 
»„  Nagy-Becskerek-Pancsova. 89, 777. 
„  Szentes-Hödmezö-Väsärhely. 88,835. 
„  Topoiovecz-Lukatecz. 35, 331. 
„ Zsebely-Osakovar. 64, 610 


4. Parlamentarisches, 


Gesetzesvorlagen, betr Eisenbahn- 
konzessionen, Investitionen usw. 
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6, 52. 8, 71. 24, 220. 29, 271. 83, 
312. 837, 349. 90, 853. 
Interpellationsbeantwortung, betr. 
die Kaschau - Oderberger und 
Kuponprozesse. 14, 126. 
Eisenbahnvoranschlag für 1893 betr. 


10, 88 desgl. für 1894 78, 741. 
80, 763. 82, 777. 96, 911. 
Ingarische Nordostbahn. 100, 948. 
Ungarische Staatsbahnen. Uebernahme 
des Betriebes der Fünfkirchen- 
Bareser E. betr. 14, 128. 33, 312. 
37, 351. 58, 558. 
„  Betriebsreglement: Handhabung 
des $ 64 betr. 18, 166. 
»„ Avise Zustellungsgebühr betr. 
24, 221. 


Erweiterung der Abfertigungsbe- 
fugnisse von Stationen. 35, 331. 


56, 541. 60, 577. 70, 672. 

„  Zonentarif. Wirkung bezw. Er- 
gebniss und Neuausgabe. 44, 425. 
94, 891. 

„ $Signirung der Stückgüter betr. 
46, 449. 

„ Eröffnung von Stationen. 72, 691. 
90, 853. 


„  Stationsnamen-Aenderung. 72, 691 
» Wagenbedarf bezw. -Mangel. 82, 777. 
86, 814. 

Ungarische Westbahn. GV. 35, 331 

Ungarisch-Galizische E. GV. 42, 402. 

Ungthalbahn. GV. 31. 291. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Zusammenstellbare Fahr- 
scheinhefte 6, 47. 36, 339. 

„ Betriebsreglement. 6, 52; 

trag I. 78, 739. 

Betriebslängen der Vereinsbahnen. 

SHIHE 

Thätigkeit der Abrechnungsstelle. 

30, 281. 

„ Statistische Nachrichten von 
Bahnen des Vereins. 68, 
69, 659. 

„. desgl. von den Schmalspurbahnen 
im Bereiche des Vereins. 70, 674. 

„  Achsbruchstatistik. 97, 919 

Warstein-LippstadterE. Station Mellrich 
eröffnet. 67, 641. 

ERGO BMA SE 

Weimar-Geraer E.E GB 34, 321. 

„. Haltestelle Töppeln erweitert. 85, 


Nach- 


den 
649 


805. 
Welser Lokalbahnen. GV. 29, 273 


Wels - Unterrohr eröffnet. 84, 797. 
92, 873. 
Werrabahn. GB. 45, 435. 
„ "Bilanz. 49, I. 
Wien-Aspang E. GB. und GV. 46, 449. 
Wiener Lokalbahnen. GV. 31, 291. 


Wien-Pottendorf- Wiener Neustädter E. 


GV 26, 9344. 

Wittmannsdorf - Ebenfurther E. GV. 
54, 522, 

Wodnian - Prachatitz.  Konstituirung. 
24, 221. 


Württemberg. j 
Gesetzentwurf, betr. Beschaffung 
von Geldmitteln für den Eisenbahn- 


bau. 80, 283. 
„ Landtagsbericht. 42, 398. 45, 436. 
„ Vorschriften für die praktische 


Ausbildung der Reg.- Bauführer 
des Hochbau- und Bauingenieur- 
faches. 65, 69. 
über. die Werkstattthätigkeit 
der Kandidaten des Maschinen- 
ingenieurfaches usw. 66, 631. 


Württembergische Staatsbahnen. Per- 
sonalnachrichten. 9, 83. 14, 132. 
18, 168. 82, 306. 41, 392. . 44, 430. 
58, 561. . 71, 686. 81, 774.. 98, 931. 
4, GB. für.1891/92. 19, 174° 795,297. 
„ Entlastung des Bahnhofs Stuttgart. 
22, 198. 


Eh ” 


Honau-Münsingen eröffnet. 78, 743. 


” 
Personenverkehr. Neue Arten Fahr- 


» 


karten. 98, 929. 
Wutha-Ruhlaer E. Station Thal eröffnet 
11,782: 


Zittau-Reichenberger E. GB. 49, 480. 


7Zsitvathalbahn. Konstituirung. 74, 713. 
Zwolenowes-Smecnaer E. GV. 37, 351. 
B. Ausland. 

Afrika. 
„ Aegypten. Suezkanal-Gesellschaft. 
51, 500. 


Aegyptische E. Projekte usw. 

49, 404. Historische Uebersicht 

und GB. 89, 844 90, 854. 

» ».. Kleinbahnen. 100, 949. 

» Algier. Bahnnetz Ende 1892. 17, 157; 

Einnahmen desselben. 51, 500. 
Eisenbahnprojekte und Bauten. 
13, 121. /17,:157...26, 246. 42, 405. 


” „ 


91, 866. 101, 958. i 
» » Französisch - Algerische E 13, 
121. 


Ostalgerische E. 42, 405. 

„_ Westalgerische E. 26, 246. 

„ Deutsche Besitzungen. Ostafrika: 

Eisenbahnbau betr 26, 246. 40, 380. 
Südwestafrika: Land-, Bergbau- 
und Eisenbahnberechtigungen 
in Damaraland. 10, 91. 

»_» . Bahnprojekt. 17, 157. 

» Englische Besitzungen. Ostafrika: 

Bahnprojekt Mombassa - Victoria- 

see. 67, 644. 

Südafrika: Bahnprojekt Vry- 
burg-Mafeking. 11, 102. 

„ Französische Besitzungen. Kongo- 
gebiet. 42, 404. 51, 500. 

».». . Senegalgebiet. 42, 404 

(Siehe auch Algier und Tunis.) 

„ Kongostaat Kongo-E. 17, 156. 

91, 866. 

Madagaskar. Bahn- u. Schiftfahrts- 

rojekt. 51, 499. 

. ortugiesische Besitzungen. ÖOst- 
afrika: Bahnprojekte. 26, 246. 42, 
404. 51, 499. 

Beira railway. 67, 644. 

nn © PonguosBsr 11.1102. 

» n Westafrika: Ueberlandbahn. 14, 

131317, 8182 

„ PNüdafrikanische Republik (Trans- 

vaal). Bahnbauten und Projekte. 

11, 102. 91, 866. 

Compagnie Franco-Belge du 
chemin de fer. 11, 102. 17, 157. 
Niederl. - Südafrikanische E.-G. 
11, 102. 69, 664. 70, 676. 

Tunis. Ausbau des Bahnnetzes. 

17, 157. 42, 405. 51, 500. 67, 644. 


Amerika,Mittel-. 


” ” 


” ah 


” ” ” 


” ” 


” ” 


» Neue Eisenbahnen. 61, 590. 65, 
624. 96, 916. 

„  Costa-Rica. Costa-Rica E. 26, 247. 

„ Cuba. Western railway company 
of Havana. 4, 36. 

„ Guatemala. Eisenbahnwesen. 59, 
569. 

„ Mexiko. Entwickelung des Bahn- 
metzes. 26, 246. 41, 392.98, 931. 


Wettbewerb der Bahnen. 4, 386. 


” ” 


»„ Nicaragua. Nicaraguakanal. 33, 
307. 34, 817. 
»  Portorico. Portorico-E.. 27, 256. 


Eisenbahn - Schuld- 
98, 930. 


»„  $8t. Domingo. 
verschreibungen betr. 


Amerika,Nord-. 
1. Allgemeines. 
„ Ammoniakmotor für Strassenbah- 
nen. 9,82. 
„  Bremsversuche mit Westinghouse- 
und Newyork - Luftbremsen. 47, 
456. 48, 466. 


„  Canadas Eisenbahnen. 22, 203. 


„ 


N 


Eisenbahngeschäft. Rückgang. 69, 
664. 

Eisenbahntag im Jacksonpark. 87, 
826. 

Empire State Expresszug. 34, 323. 
Exposition Flyer (Schnellzug New- 
york-Chicago). 41, 391. 56, 543. 
Finanzielle Lage. 74, 715. 
Gepäckbeförderung auf den Eisen- 
bahnen. 97, 917. 
Gould, Jay. 4, 30. 


Güterwagen. Selbstthätige Kup- 
pelungen und durchgehende Brem- 
sen. 31, 294. 

Lokomotiven John Bull. 386, 344. 
„  Johnstone’sche Doppellokomo- 
tive. 22, 208. 

„  Shaylokomotive. 82, 782. 


» Verbundlokomotiven. 


” 


” 


” 


28, 269. 
89, 845. / 
Mississippibrücke bei Neworleans. 

14, 132 


Newyork. East Riverbrücken 

(neue). 36, 343. 
Schnellverkehrsfrage. 1, 8 8, 
65:1.82, 781-990, 886 


Normalschienen - Querschnitte des 
Vereins der Civilingenieure. 94, 837. 
Schienengewicht. Zunahme betr. 
9, 82. 

Schienenstoss - Verbindungen. 87, 
826. 

Schienen von 18 m Länge. 41, 391. 
Stahlschienenfabrikation. 87, 826. 
Statistik der Eisenbahnen. 6, 54. 
90, 856. 

Strassenbahnen. 10, 93. 93, 884/885. 


Unfälle. 14, 132. 82, 781. 88, 836. 
90, 856. 

Weltausstellung. Ausstellungsge- 
genstände. 33, 314. 


Elektr. Hochbahn der Ausstel- 


lung. 34, 322. 36, 344. 
Verkehr am Eröffnungstage. 
39, 363. 

Reise von Newyork nach Chi- 
cago. 40, 373. 


Die Stadt Chicago. 42, 393. 
Die Ausstellung im allgemeinen. 
44, 419. 
Beschreibung der einzelnen Ge- 
bäude. 46, 443. 50, 483. 52, 501. 
Landschaftlicher Charakter, 
Midway Plaisance, Verkehrs- 
mittel. 56, 537. 
Gruppirung der Ausstellungs- 
gegenstände und die Deutsche 
Ausstellung. 58, 553. 62, 593. 
Weltausstellungs - Kongresse; 
Columbus-Reliquien. 63, 601. 
Lokomotivausstellung. 89, 846 
Zuggeschwindigkeiten mit Ver- 
bundlokomotiven. 89, 845. 


9 Einzelne Bahnen 


Baltimore & Ohiobahn. 89, 846. 
Boston- & Albanybahn. Unfall 
bei Chester. 88, 836. 

Canadische Ueberlandbahn in 1892. 
51, 495. 

Newyork Central-E. 47, 456. 48, 466. 
Norfolk & Western-E. 41, 391. 
Philadelphia & Reading -E. 22, 
203. 89, 845. 


Amerika, Süd.-. 


Neue Eisenbahnen. 61, 590. 65, 624. 
96, 916. 
Argentinien. 
1891. 31,294. 
Provinz Corrientes. BReiseein- 
drück6/? 12,105. 13,) 113-724, 123: 
18, 159. 20, 179., 22, 195. 
Einzelne Bahnen. . 
„ Bahia - Blanca and North 
Western... 31, 294. 
Buenos Ayres and Ensenada- 
Port. 22, .204. 


Eisenbahnnetz Ende 


nn. 
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Buenos Ayres and Pacifie, 


82, 7832. 
» „» Buenos Ayres and Rosario. 
41, 391. 96, 918. 


Buenos Ayres Great Southern. 
22, 204. 41, 391. 96. 915 
BuenosAyres Western 41,391. 
Central Argentine. 92, 204. 
41, 391. :56, 544. 

"Cordoba and Rosario. 22, 204. 
Cordoba Central railway. 82, 


782. 
a Eintre Kies, 929, 204. 41, 891. 
» „ - Französ. Gesellschaft der 


Argent. E. 82, 782. 
„. desgl. der Bahnen von Santa 
Fe 22, 204. 56, 543. 82, 782. 
"_». . Nordwest Argent. E. 82, 782. 
Bolivia. Eisenbahnprojekte. 82, 783. 
Brasilien. Aufsichtsdienst des 
Staates über die Eisenbahnen. 32, 
304. 


„» Eisenbahnkonzessionen. 41, 392. 


ey, Flest, el Cal: 

„ . Einzelne Bahnen 
„&» . Bahia and. San Francisco. 
TUT BITTE. 
Brazil Great Southern. 82, 783. 
Bahia. 56, 544 

mins de fer bresiliens. 41, 391. 
„nm. Great Western. of Brazil. 


56, 544. 
ra Minas:zandıRioxir19, 177. 
96,915: 
„ Recife and San Francisco. 
41, 391. 96, 915. 
„ Sao-Paulo-E. 19, 177. 
Southern Brazilian Rio 


Grande do Sul. 56, 544. 96, 916 
».». West-Minas-E. 96, .915 
Chile Eisenbahnban. 82, 783. 
„ Autofagastaand Boliviarailway. 
82, 783. 


Columbien. Bahnen der Republik. 


43, 414. 

Ecuador. Eisenbahnprojekte: Na- 

tionalbahn und Südbahn. 59, 569. 

Guadeloupe. Eisenbahnkonzession. 

82, 783 

Peru. Betriebsergebnisse d. Bahnen. 

29, 274. 

„__ Bahnprojekt. 96, 916. 

Uruguay. Central. 41, 391 96, 916. 

„ Central Eastern. 41, 391. -96, 916- 

„  CentralNorthern. 41, 391. 96, 916. 

„.. North Western. 82, 783. 

Venezuela. Verordnung, betr. Er- 

theilung von Konzessionen. 31, 294. 

„ . Puerto-Cabello and Valencia 
railway. 22, 204. 


Asien. 


Britisch - Indien. Eisenbahnnetz. 
3, 25. 90, 856. 

„.. Eisenbahnanleihe. .56, 543. 
Ceylon. DBetriebsergebnisse der 


Bahnen in 1892. 90, 856. 

China. Ausbau des Bahnnetzes. 
11, 103 90, 857: 

„  Bahneröffnung. 41, 391. 
Cypern. Bahnprojekt. 56, 542. 
Era HiSNG Indien. Bahnprojekte. 
70, 675. 90, 856. 

Japan. Kiusiu E. 101, 958. 
Kleinasien u. Syrien (siehe Türkei). 
Niederländ.-Indien. , Betriebsergeb- 
nisse der Eisenbahnen in 1892. 
59, 570. 

Persien. Einstellung des Bahnbaues. 
25, 233. 


„ Siam. Eisenbahnwesen. 25, 238. 
Belgien. 
1. Allgemeines. 


eh) 


Aktiengesel schaftfür Eisenbahnen 
in Mexiko. 72, 693. 


Brazilian Imperial Central 


Compagnie generale de che- 


Allgem. Nebenbahngesellschaft. 85, 
806 

Allgem. Orientgesellschaft 72 698. 
Allgem. Schmalspurbahn - Gesell- 
schaft 96, 914 

Bahneröffnungen. 15, 139. 96, 912. 
Bahnprojekte. 5,43. 39, 371. 50, 489. 
85, 806. 96, 914. 
Betriebsergebnisse des gesammten 
Bahnnetzes in 1891. 10, 91. 
Betriebsordnung der Nebenbahnen. 
59, 566. 

Brüsseler Seehafen. 72, 693. 
Gesellschaft der vereinigten Eisen- 


bahnen. GB 39, 370. 
Internat.Schlafwagen-Gesellschaft. 
GB. 39, 370. 

Strassenbahnen. 25, 231. 31, 293. 


Tarife betr. 15, 139. 
Verstaatlichung der Privatbahnen 
betr. 10, 91. 


2. Einzelne Bahnen. 
Antwerpen-Genter E. GB. 31, 293. 
Antwerpen - Rotterdamer Eisen- 
bahngesellschaft. GB. 38, 358. 
Belgische Staatsbahnen. GB. für 
1891. 10, 90. 
„_ Zeitkarten. 39, 371. 

Braine le Comte-Genter E. GB. 
50, 489. 

Chimaybahn. Personalnachrichten. 
19, 178 36, 344. 
„a GBI AR, 451: 

Direkte Bahn Brüssel-Lille-Calais. 
39, 370 

Eecloo-Brügger E. Betriebsüber- 
lassung 10, 91; 17,105 72, 693 
»u4. GB: Für:189%7 2602489. 
Eecloo-Genter E. Betriebsvertrag 


mit der E.-B.E. 10, 91. 17, 155. 

u agtaB:: 55,.,582. 

Entre Sambre et Meuse E. 38, 358. 
85, 806 


Gent-Terneuzener E. GB. 31, 292. 
Schifffahrtsunternehmen Ter- 
neuzen-London. 17,156. 96, 913 

Grosse Belgische Centralbahn. GB. 

38, 358. 

„  Ruhegehaltskasse. 55, 532. 

Hasselt-Maeseycker E. GB. 46, 451. 

Lüttich-Limburger E. GB. 72, 693. 

Lüttich-Mastrichter E. GB. 39, 370. 

Mecheln-Terneuzener E. GB. 39, 370. 

Nationale Nebenbahngesellschaft. 

Betriebseröffnungen. 15,139. 96, 912. 
Betriebsüberlassung. 25, 231. 
85,. 807. 

2 GB1,70,, 674. 

Ostbelgische E.-G. GB. 38, 358. 

Westflandrische E. GB. 5,43. 39, 

370. 96, 913. 


7, 


7 


» » Bahnhof Ypres. 46, 451. 
Bulgarien. 
Staatsbahnen. GB. 81, 773. 


ah 


Dänemark. 


” 


2} 
” 


Betriebsergebnisse der Eisenbah- 
nen ’in.1891/92. 11, 96. 
Einheitszeit. 15, 141. 

Staatsbahn - Betriebsordnung. 70, 
670. 72, 689. 


England. 


1. Allgemeines. 
Ausflugskarten. 78, 746. 
Aussenhandel. 32, 304. 

Bauten und Projekte. Neue Lon- 
doner elektr. Untergrundbahnen. 
b, 44/45. 24,,222.. 32, 804. 41, 389. 
Betriebsergebnisse der Bahnen in 
1892. 67, 643. 

Bremsen (durchlaufende). 64, 614. 
TI DT- 
Connelly’scher 
32, 304 
Direnstdauer der Eisenbahnbeam- 
ten. 61, 589. 72, 695 

Dividenden. 14, 130/131. 


Trambahnmotor. 


Eisenbahnkarten von John Airey. 
21, 193. 

Eisenbahnvorlagen für 1894. 100, 
949. 

Eisen- u. Stahlproduktion. 41, 389. 
a der Bah- 
nen betr. 61, 589. 

Fischverkehr auf den Bahnen. 
50, 490. 

Güter-Zu- und -Abfuhr nach und 
von der Bahn. 100, 349 
Manchester Seekanal. 98,923. 99,933. 
Signalsystem (selbstthätiges elek- 
trisches). 25, 226 

Tarif (neuer Höchst-). 4,29. 14,131. 
Trambahninstitut. Jahresversamm- 
Dar 78, 747. 

Unfälle. 5, 44. 50, 490 

Verein der Eisenbahnreisenden. 
24, 292 | 

II. Wagenklasse. Abschaffung usw. 
41, 389. 50, 491. 


2. Einzelne Bahnen. 
Ayrshire und Wigtownshirebahn. 
21, 193. 

City- und Südlondonbahn. 
14, 181. 75, 720. 94, 894. 
Liverpooler elektrische Hochbahn. 
19, 176. 25, 226. 78, 747. 


5, 44. 


Mittellandbahn. 5, 44. 82, 781. 
Nordbahn. 82, 781. 
Nordwestbahn. 21, 193 33, 315 
50, 490. 


Ostbahn. Theerölfeuerung. 82, 781. 
Severn und Wyebahn. 100, 949. 


Eu 


Sarmnıkonie ich 


1. Allgemeines, 


Abrechnungsordnung der Bahnen 
betr. 65, 623 99, 940 
Abrechnungsstelle der 
Netze. 48, 413 
Aufgabe- und Ablieferungsscheine. 
30, 284. 57, 551. 

Bahnbauten. Geldbewilligung 94, 
894. 


grossen 


-Bahneröffnungen. 4, 34. 11, 100. 
34,321. AS AND AN 438059, 2568: 
62, 5997.68, 655 72, 6992.32, 779: 


93,.883, 99, 939. 

Bahnnetz Ende 1892. 16, 148. 
Betriebseinnahmen der Bahnen von 
allgem. Interesse 39, 370. 93, 883 
„ der Lokalbahnen. 68, 655. 
Chlorbeförderung. 65, 623 
Decauvillebahnen. 44, 428. 
Dienstvertrag der Bahnbeamten. 
55, 533. 

Eisenbahnbedienstete. Genossen- 
schaftliche Vereinigung. 91, 865. 
Eisenbahnhaushalt für 1894. 56, 542 
Sen Er N, Stk 
Fahrpreiszuschläge d. Internation. 
Schlafwagengesellschaft. 93, 883. 
FinanzielleLage der Bahnen. 82, 780. 
Frachtbriefstempel. 4, 35. 
Frachtermässigungen für Futter 


55, 583. 94, 894. 99, 940. 
Frachtgut Beförderungstfristen. 
839, 309. 


Frachtrückerstattung. 30,284. 34, 322. 
Geld- und Werthsendungen. Be- 
förderung betr. 45, 439. 
Gemeinnützigkeitserklärungen. 8, 
72 11,100. 16, 148. 21,193. 34, 322. 
43, 412. 45, 438. 56, 542. 59, 568. 
625997 =72,26939277,2 734.82, .773. 
93, 883. 

Güteranmeldung. Verbindlichkeit. 
1734933, 835: 
Haftpflichtverfahren gegen Fracht- 
führer. 14, 130. 
Konsumeinrichtungen der Bahnen, 
23, 213. 

Konzessionen. 4, 34. 28, 263. 34, 322. 
45, 438. 


„ 
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Konzessionsübertragungen 8, 72. 
43, 412. 59, 568  77,,739 8% 82. 
Kriegssendungen 1°70/71. 32, 303. 
55, 533 

Landes - Eisenbahnrath 24, 293 
81, 770 


Lokalbahngesetz, Aenderung betr 
74, 714 


Lokalbahnwesen. 10, 83 11, 101. 

32, 303. 59, 568 

Pariser Gürtelbahn. Verkehrsver- 

besserung 39, 369. 

„  Seehafen. 101, 957. 

„ Vorortverkehr. Arbeiterbegün- 
stigung. 4, 35. 

Personalnachrichten 32, 304. 59, 568 

63, 505. 83,836. 101,957: 


Privatanschlussgeleise. 9, 568 
Projekte. 17, 155: ’24, 223. 43, 411 
57,551 87, 826 

Ruhegehalts- und Unterstützungs- 
kassen 21, 192/193 
Schmalspur-Vizinalbahnen 44, 4928. 
Staatsaufsicht über d Bahnbetrieb. 
48, 470 57, 551. 

Strategische Anschlusslinien 
155 23, 213/214 27, 256 
Tarife (ermässigte) für Obst und 


175 


Wein 8, 780 

„ für kleine Packete. 28, 263 

„ . (Verbands-).. 24, 223 28, 263 
34, 322 

Tarifermässigung. Wirkung im 


Personen- u. Eilgutverkehr 94, 814. 
Tarifsammlung. 28, 263. 48, 471. 
Unternehmerringe für Bahnbauten. 
4, 35 
Verkehrsinspektoren. 
32, 302. 

„ Prüfung. 91, 865 
Verkehrskarten zum halben Tarif 
11, 101. 2%, 263. 56, 542 
Verkehrswesen und die Weltaus- 
stellung in 1900. 9, 80 101, 957. 
Verwaltungseinrichtungen(gemein- 
schaftliche) der Bahnen. 36, 342. 
Zollbehandlung der Gold- u Silber- 
arbeiten 77, 733. 

Zollerhebung auf den Grenzbahn- 
hötfen. 91, 865. 
Zugbeleuchtung, 
694. 84, 798. 
Zugverspätungen 68, 655. 


Ergänzung. 


elektrische. 72, 


92. Einzelne Bahnen 


Allgemeine Französische Neben- 
bahngesellschaft. 32, 303 
Arles-St. Louis du RhöneE 8, 71. 
Barbezieux-Chäteauneuf. Verstaat- 
lichung betr. 24, 223. 59, 568. 
Departements-E.-G. Stationseröff- 
nung. 34, 322 

„. GB 36, 343 
Draguignan-Nizza. 9, 80. 
Dröme-E.-G. 8, 72. 43, 412. 
Gesellschaft der wirthschaftlichen 
Bahnen. 17, 155. 

Nordbahn. Elektrische Wagenbe- 
leuchtung. 13, 119. 

. GB. für 1892. 62, 59. 
Orl&ansbahn.Fuhrwerksanschlüsse. 
4, 35. 

„ Konzessionen 28, 263. 

„ Rückfahrkarten. 34, 322. 
„GB 86, 342. 


„_  Bahrhof Poitiers 93, 883. 
Ostbahn. GB. 43, 412. 
„  Lieferungsscheine. 88, 836. 


„_ Eisenschwellen. 93, 883. 
Pariser Gürtelbahnen 39,369 55,532. 
Paris - Lyon - Mittelmeerbahn. Er- 
werb der Bahn Arles-St. Louis du 
Rhöne. 8, 71. 

„ Theilbetriebsrechnung 

35, 332 

„  Lyoner Bahnhof in Paris. 35, 333. 
„ @B.u.Wagenbeleuchtung. 39,369 
„»„ Mont Cenis-E. 69, 663. 


13, 119. 


„ Neue Schnellzuglokomotive. 82, 
780. 


Korridorzüge 93, 881. 
Staatsbahn Bahnhof Bordeaux. 
23, 214. 

„ Einführung in Paris. 57, 551. 
„ Haushalt 59, 568 

„ Bahnhof Poitiers. 93, 883. 
Südbahn (Midi. Personalände- 
rungen 9, 80. 


„ “GB für’ 1989239,369 
Vermiethung von Lagerplätzen. 
91, 865. 

Südfrankreich-E. (Sud delaFrance) 

Verstaatlichung betr. 35, 332. 

ARD. 43, Al: 

Wassy-Doulevant. 4, 34 

Westbahn Verlängerung der Mou- 

lineauxlinie in Paris. 27,255 63, 605. 


„ Bahnhof St. Lazare in Paris. 
97, 255 
Stationseröffnung 31, 322. 
GB. 45, 438 


Griechenland. 


Kanal von 
817. 99, 940. 
Piräus-Athen-Peloponnes E. 86, 817. 


Korinth. 84, 773. 86, 


„ Tessalische E. 55, 534. 
Italien. 
1. Allgemeines. 
„  Bahneröffnungen. 2, 17. 12, 110. 
26, 214. 46, 450. 72, 694. 95, 901. 


Bauten, Konzessionen u. Projekte. 


2, 18. 13, 120. 18, 167. 26, 245. 46, 
451, 52, 509. 54, 524. 72, 695. 78, 
745. 98, 929. 


Betriebsergebnisse d. Lokalbahnen. 
79, 756. 

Betriebsstörungen. 47, 464. 95, 902. 
Dampfstrassen-, elektrische u. Seil- 
bahnen. 18, 167. 29, 274. 60, 578. 
86, 816. 

Eisenbahnen Italiens vom finan- 


ziellen Standpunkte aus. 91, 861. 
Ingenieurwesen. Neugestaltung. 
30, 223. 

Mitteleuropäische Zeit bei den 
Bahnen. 72, 694. 95, 902. 
Schwerkraftzüge. 46, 450. 
Sekundärbahnen. Vereinfachten 


Betrieb u. Verwaltung betr. 2, 18. 
Verkehrserleichterungen während 
der Festtage in Rom. 47, 463. 
Verkehrskontrolen (Gemeinsame). 
33, 119.7°173,7140: 
Wagenbeleuchtung (elektr.). 12, 110. 
Weintransportwagen. 95, 902. 


92. Einzelne Bahnen. 
Acqui-Alessandria. 72, 694. 
Bielleser Bahnen. GB. 60, 578. 
Canaveser BE. GB 60, 578. 
Mailand-Vigevano. GV. 60, 578. 
Mittelmeerbahn. Polcevera-Noth- 
brücke. 2, 18 
„ GB. für 1891/92. 15, 149. 
„  Fahrpark. 26, 245. 47, 464. 
„ Zugmaschinen. Neue Type. 46, 

451. 

„  Div., Westinghouse - Bremse u. 
Baukreiseintheilung. 98, 930. 
Sardinische E. (Kgl. Gesellschaft). 

GB. für 1892. 60, 578. 

Sizilisches Netz. GB. für 1891/92. 

15, 140. 

„ Verkehr über die Meerenge von 
Messina. 95, 901. 

Südbahn (Adriatisches Netz). Mon- 

za-Cadolzid. 26, 245. 

„. Betriebsbericht. 79, 756. 

Turin-Cirie-Lanzo. GB. 60, 578. 


„ Turin-Pinerolo-Torre Pellive. GB. 
60, 578. 
Luxemburg. 
„ Luxemburger Sekundärbahnen. 
GB. 41, 389. 


” 


„ 


Prinz Heinrichbahn. GB. 41, 388. 
Wilhelm-Luxemburg-E. GB 72,693 


Niederlande. 


” 


„ 


Ta Allg 
Bahnprojekt: 
Tath, „603. 


emeines. 
Sittard - Herzogen- 


„ Scheveningen - Haag -Hoek van 


Holland. 44, 428. 
Hafenbahnhof in Vlissingen 44, 
428. 

Statistik der Eisenbahnen. 21, 192. 
Strassenbahnen miv Dampf- usw. 
Betrieb. 14, 129. 59, 566. 


9. Einzelne Bahnen 
Holländische E. Personalnachrich- 
ten. 11, 104. 

GB. für 1892. 59, 566. 
Niederl. Centralb. GB. 44, 428. 

Niederl. Staats-E.-G. GB. 5%, 509 

Sauwerd-Roodeschool eröffn. 69, 
662. 


Portugal. 


I 


” 


Rumänien. 


Eisenbahn-Schuldrecht 95, 903. 
Konzessionsver ‚ältnisse 90, 855. 
Portugiesische E. 9, 1. 27, Y5s. 
55, 5834. 64, 614: 96,918, 
Eisenbahnhaushalt 19, 176. 


Seilbahn auf dem Krongute Ma- 
lini eröffn. 4, 36. 
Umbau usw. eiserner Eisenbahn- 
brücken. 44, 380. 
Verkehrsentwickrlung der Eisen- 
bahnen 99, 940. 


Russland. 


1. Allgemeines. 
Aerztliche Hilfe auf den Bahnen. 
86, 815. 

Arbeiterbeförderung in IV. Wagen- 


klasse. 60, 580. 

Beförderung Minderjähriger zu er- 
mässigten Preisen aut den Bahnen. 
42, 403. 

Besichtigung (periodische) der 
Bahnen. 33, 313. 


Betriebsleitung im Bau befindlicher 
Bahnen. 91, 864. 

Departement für allgem. Tarif- 
fragen. 19, 174. 

Donezgebiet. Gebühren für Kohlen- 
und Erzsendungen. 73, 7083. 
Donez-Heizmaterial. Verbrauch. 19, 
175. 77, 735 

Eisenbahn - Beamtengehälter. 
368. 

Eisenbahn-Qlearing house. 33, 313. 
Eisenbahngruppen. 57, 547 
Eisenbahnmaterial. Bezug 
Oesterreich. 77, 736. 
Eisenbahnnetz. Umfang Anfang 
1893. 86, 815. 
Eisenbahn-Prüfungskommissionen. 
45, 440. 

Eisenbahnverschmelzung projek- 


39, 


aus 


tirt. 24, 222. 
Fahrgeschwindigkeit der Personen- 
züge. 68, 654. 
Fahrpreisermässigungen. 2, 17. 
41, 387. 87, 824. 91, 864. 
Finanzministerium. Statistische 
Abth. erriehtet. 99, 9,8. 
Finnlands Eisenbahnen in 1891. 
2, 16. 


Forum der Bahnverwaltungen bei 
Streitigkeiten aus dem Frachtver- 


kehr. 92, 876. 
Frachtbewegung auf den Bahnen. 
Regierungskontrole. 33, 313. 


Frachten. Aushändigung bei ver- 
lorenen Frachtdokumenten. 91, 864. 
Frauen im Eisenbahndienst. 3, 25. 
Freibillets. Einschränkung betr. 
45, 439. 


. Bauten, 
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Getreidefrachten. Obligatorische 
Versicherung. 68, 654. 
Getreidesendungen in loser Schüt- 
tung. 74, 714. 


Getreidetarife. 39, 367. 61, 5%. 
73, 703. 
Getreideverkehr. Maassregeln zu 


dessen Hebung. 87, 825. 


Gewichtsverlust bei Frachten. 

74, 714. 

ur auf den Eisen- 

bahnen und Wasserläufen. 84, 791. 

85, 802. 

„ auf der Transkaspischen E. 
10, 85. 

Kanäle. Baltisches-Weisses Meer. 

74, 713. 


„__ Niemen-Windau, 87, 824. 
Kohlenausbeute in 1892 &6, 815 
Kommerzabtheilung der Eisen- 
bahnen. 24, 221. 
Lokomotiv-Depotchefs. 24, 2922. 
Maassregeln, betr. ökonomischere 
Nutzbarmachung der Bahnen und 
Wasserwege. 39, 368. 
Meteorologische Eisenb. - Beobach- 
tungsstationen. 100, 948. 
Montanindustrie. 92, 875. 

Naphta als Heizmaterial für Loko- 
motiven. 62, 599. 

Polessjegebiet. Trockenlegung. 100, 
949. 

Regierungsdirektoren bei den Pri- 
vatbahnen. 19, 174. 
Regierungskontrole über die 
Frachtbewegung auf den Bahnen. 
33, 313. 

Schiffsverkehr auf den Wasser- 
läufen. 23, 212. 

Staatsbank als Liquidationskom- 
toit: 33, 313. 


Steinkohlenausfuhr im Donez- 


bassin. 19, 175. 77, 735. 
Strassenbau Osch - Irkeschtam. 
60, 581. 


Submissionswesen. 23, 212. 
Tarife. Einheitliche Gestaltung. 
86, 815. 

„von den Wolgahäfen. 91, 864. 
Tarifermässigung für Getreide und 
Holz. 73, 703. 


‘Siehe auchFahrpreisermässigungen.) 


Technische Eisenbahnschulen. 24, 


222. - 
Transportgebühren-Vertheilung. 39, 
368. 

Verkehrsergebnisse der Bahnen in 
1892. 38, 359. 

„ im September 1892 bis April 
1898. 3, 24. 15,138. 28, 212. 
38, 358. 41. 387.. 45,489. 59, 569. 
68, 653 

Versicherung der Getreidefrachten. 
68, 654. 


Verspätungen der Züge. 41, 387. 
73, 703. 
I. Wagenklasse. Beschränkung. 
100, 948. 


Wasserkommunikations- Kongress. 
45, 440. 

Wasserstrassen des Europ. Russ- 
land. 3, 28: 

Wasserstrassen und Hafenbauten. 
62, 59. 


Konzessionen und 
Projekte 
Achtyrka Stadt - Station. 
60, 580. 

Alatyr-Ssimbirsk. 19, 174. 
Astrachan-Gurjewo. 39, 368. 
Belaja Zerkow-Monastyrischtsche. 
15, 139 

Belgorod-Woltschansk. 39, 368. 
Bijuk » Onlar - Eupatoria. 33, 314. 
77, 735. 

Bogojawlenskaja - Ssosnowka. 39, 
868; 


39, 368. 


Boromlja-Lebedin. 39, 368. 60, 580. 
Brjansk-Rylsk. 33, 314 
Kachetyner Zweiglinie. 
Kowel-Cholm. 60, 580. 
Krassnowodsk-Transkaspib. 19, 175. 
Lochwiza-Gadjatsch. 39, 368. 60, 
580. 68, 654. 

Millerowo-Kusnzke. 19, 174. 
Netschawa Station-Stadt. 19, 174. 
Nikolajewskaja - Eltonsee. 42, 404. 
Nowosselitzer Bahnen. 2, 16. 61, 588 
Pensa-Charkow. 33, 313. 
Petersburg-Kiew. 33, 314. 59, 569. 
Petrowskzweigbahn. 15, 139. 
Proskurow-Tscherny. 19, 174. 
Pskow-Bologoje. 100, 948. 

Putiwl Station-Stadt. 19, 174. 
Samarkand-Taschkend bezw. Cho- 
kand. 2, 17. 39, 367. 86, 815. 
Sibirische E. 2,17. 16, 149. 24, 222. 
76, 721. 77, 736. 87, 824° 93, 880. 
Slawjansk Station-Stadt. 60, 580. 
Stawropol-Kawkaskaja. 42, 404. 
Südostbahnnetz. 68, 654. 
Tjumen-Tobolsk. 60, 580. 
Uleaborg-Eismeer. 87. 824 
Wjäsma-Kubinka (2. Geleis). 19, 174. 


3. Betrieb. 
BaltischeE. Verstaatlichung. 2, 17. 
Charkow-Nikolajewbahn. Stations- 
namenänderung. 45, 440. 
Donezbahn. Verstaatlichung. 60,580. 
Dwinsk ıDünaburg) -Witebsker E. 
Firmenänderung. 3, 212. ® 

„_ Verstaatlichung betr. 1C0, 948. 
Finnländische E. Staatsaufsicht. 
61, 589. 

Grosse Russische E. Aenderung 
von Stationsnamen. 2, 17. 

„._ Verstaatlichung betr.. 92, 874. 
Kiew-Woroneshbahn. Zufuhrwege. 
2, 17. 
> Firmenänderung. 42, 403. 

„ Eröffnung von Strecken. 87, 

825.99, 938. 
Mitauer E. Verstaatlichung betr. 
19, 174. 68, 655. 91, 864.. 100, 948. 
Moskau-BresterE. Verstaatlichung 
projektirt. 15, 133. 68, 654 
Moskau-Kasaner E. Eröffnung. 74, 
la, 135: 2.935938: 
Örenburger E. 24, 222. 
Petersburger E. Eröffnung. 61, 588. 
Petersburg-Warschauer E. 2. Ge- 
leise. 33, 313. 45, 440. 
Riga -Dwinsker (Dünaburger) E. 
Firmenänderung. 23, 212. 
„ GB. für 1802 60, 579. 
„ Verstaatlichung betr. 91, 864. 
100, 948. 
Riga-Tuckumer E. 68, 655 
Rjäsan-Uralsker E. Eröffnung von 
Strecken. 2, 17. 87, 825 

„ Stand der Bahnbauten. 74, 714. 
Ssamara-Slatouster E. 24, 222 
Ssysran-Wjasmabahn. Zweigbahn 


61, 589. 


eröffnet. 74, 714 

Südostbahnen (Orel-Grjäsi und 
Liwnysche). Pacht- usw. Verhält- 
niss. 60, 580 


Südwestbahnen. Staatszuschuss u. 
Erweiterung des Netzes. 77, 735/736. 
Ne EB. 287,824 

„ Verstaatlichung betr. 91, 864. 
„_ Eröffnung von Strecken. 99, 938. 
TranskaspischeE. Güterbewegung. 
10, 85- 

- 'Civilverwaltung. 100, 948. 
Transkaukasische E. Hebung der 


Transportfähigkeit betr. 39. 368 
„  Zweigbahn eröffnet. 61, 588 
„ Petroleumtransporte. 87, 825- 


_Uralbahn. Tarif usw. 68, 654. 

Warschau - Terespoler E. Bau 

2. Geleise. 45, 440, 

„ Eröffnung der Pinarew-Eisen- 
bahn. 74, 714. .99,:938 


” 


” 


Warschau-Wiener E. Aenderung 
von Stationsnamen. 42, 403 
Wladikawkaser E. Eröffnung von 
Strecken. 42, 403. 99, 938. 


Schweden und Norwegen. 


Maassnahmen gegen die Verbrei- 
tung der Cholera. 85, 806. 
Norwegens Eisenbahnen in 1891/92. 
47, 461 
Schwedens 


Eisenbahnen in 1891 
bezw. 1892. 


43, 413. 


Schweiz. 


1. Allgemeines. 
Centralamt für d. Internat. Eisen-. 
bahn-Frachtverkehr. 3, 24 


(Siehe auch Internationales Eisen- 


bahn-Frachtrecht unter I.) 
Dampfschiffgesellschaft d. Thuner- 


sees. 79, 756 
Eisenbahndepartement. GB. für 
1892 31, 292 

Kreisschreiben. 60, 578 


Eisenbahnnetz Anfang 1893 7, 61. 
„_ Mitte 1893. 64, 612. 
Eisenbahnverband. 7, 61. 
Frachtermässigungen. 5, 44 
Haftpflicht der Bahnen. 36, 341. 
76, 727. 

Hilfskassengesetz für die Eisen- 
bahn- und Dampfschifffahrts-Ge- 
sellschaften. 69, 663 

Militärdienst d. Eisenbahnbeamten. 
21, 192. 


Mitteleuropäische Zeit. 96, 912. 
99, 939. 
Ruhetagsgesetz. Revision betr. 
11, 100. 
Simplondurchstich (siehe Jura- 


Simplonbahn). 

Statistik der Eisenbahnen für 1891. 
93,231: 

Strassenbahnen. 3,24. 14,129 25,232. 
Unfall bei Mönchenstein. 22, 202. 
Verein Schweizer. Eisenbahn- und 
Dampfschiffangestellter (siehe Ver- 
eine unter 1.) 


Projekte, Konzessionen 
und Bauten. 
Bernedt - Steerbrugg - Altstätten. 
51, 499. 
Bern-Neuenburg. 76, 727. 
Brienzerseebahn. 96, 912. 
Brig-Airolo. 3, 24 
Chavorney-Orbe. 5, 44. 
Ebnat-Uznach. 88, 836. 
Eigerbahn. 60, 578 
Frohnalpbahn. 67, 643. 
Jaman-ÜCol de Jaman. 25, 232. 
Konolfingen-Diesbach-Thun.. 51,499. 
Langenthal-Oensingen. 25, 232. 
Lauterbrunnen-Visp. 44, 428 
Luzern-Sonnenberg. 51, 499. 
Maloya-Castasegna. 3, 2. 
Napfbahn. 5, 44 
Petit Saconnex-Champel. 
Renens-Lausanne. 25, 232 
Rolle-Gimel. 21 192 
St. Gallen-Zug. 44, 428, 
St. Moritz-Dorf-St.Moritz-Bad. 5,44. 
Strassenbahnen. 3,24. 14,129 25,232. 
Suhr-Sursee. 51, 499 
Treib - Seelisberghotel - Emmeten- 
Beckenried. 47, 463. 


51, 499. 


Vernayez-Gneuroz. 22, 203. 
Vevey-Bulle-Thun. 78, 745. 
Weisssteinbahn. 29, 274. 


Züärichseebahn (rechtsufrige). 22, 
203. 88, 836. 


3. Einzelne Bahnen. 
Arth-Rigibahn. 76, 727. 
Beatenbergbahn. 76, 727. 
Bulle-Romont. 64, 612. 
Centralbahn, Schweiz. Beschlüsse 
d. Verwaltungsraths. 3,24. 88,37. 
„ GB, für 1892. 54, 528. 
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„  Echallens-Berchierbahn. 96, 912. ‚  Thunerseebahn GV 386, 341. „ Ostspanische E 13, 111. 
„  Emmenthalbahn. Div. 44, 428. nn.  Betriebseröffnung. 47, 463. „. $Santander-Bilbao (Schmalspurb.). 
„ Generosobahn. 21, 192. 79, 756. „ „ Fusion betr. 88, 836. 93, 882. 121]: 
„  Gotthardbahn. Schnellzüge 325, 96, 912 99, 939. „ Saragossa -Mittelmeer-E. 55, 533. 
232. 58, 560. „ Vereinigte Schweizerbahnen Bud- 64, 614 


Militärgeleis- u. Rampenanlage 
bei Göschenen. 44, 497. 
Bürgschafts-Genossenschaft der 
Beamten. 44, 497. 
GB. 51, 499 

Neue Lokomotiven. 
i Erneuerungsfonds. 82, 779. 

»„ n. Aktien. Restzahlung. 96. 912 
Jura-Simplon-E. Elektrische Kraft- 
übertragung 11, 100. 

„ Bahnhof Genf. 14, 129 82, 779. 
Simplondurchstich. 29, 273. 41, 
388. 51, 499 54, 524. 78, 744. 
DI MIOICTES2 NT ITE II MEILE 

GB für 1892. 58, 559 
Obligationenumwandelung. 60, 


78, 745. 


578 

» » Betriebsübernahme Yverdon- 
St. Croix. 82, 779. 93, 883. 

„ Landquart-Davos-E. 18, 167. 


„  Lausanne-Echallensbahn. 96, 912. 
„  Lauterbrunnen-Mürren (Bergbahn) 


Beschreibung. 66, 697. 67, 637. 
68, 647. 
„. Nordostbahn. Voranschlag f. 1893. 
14, 129. 
» „  ÄAenderung von Stationsnamen. 
21, 192. 


GB. für 1892. _54, 523. 
Pensions- u. Hilfskasse. 76, 727. 
Kuponeinlösung betr. 78, 745. 
Bahnhofsumbauten usw. 88, 836. 


99, 939. 
» n. „Anleihe betr. 93, 883. 
„  Pilatusbahn. 22, 203. 
„  Rothhornbahn. 47, 463. 51, 499. 
58, 560. 78, 745. 
„  Schynige-Plattebahn. Eröffnung. 


47, 463. 

„  Seethalbahn (linksufrige). Stations- 
namen-Aenderung. 21, 19. 

„ $Sihlthalbahn. Stationsnamen ge- 
ändert. 21, 192 

„  Stanserhornbahn. Eröffnung. 69,662. 

„  Südostbahn. Personalnachrichten. 
14, 129. 


III. 


1. Enteignungs-und Nachbar- 

recht. 

a) Entscheidungen des Deut- 
schen Reichsgerichts 
(nach Datum geordnet). 

v. 13/1. 92. Werthabschätzung bei Ver- 
änderung des Grundstücks durch ein 
mit der Enteignung nicht im ursäch- 
lichen Zusammenhange stehendes Er- 
eigniss. 59, 570. 

v. 15/1. 92. Der Enteignete hat Anspruch 
auf Verzinsung der Entschädigungs- 
summe seit dem Tage der Besitzein- 
räumung. Bestimmung derselben, wenn 
eine Zustellung dee Enteignungsbe- 
schlusses nicht stattgefunden hat. 3, 25. 

-v. 25/1. 92. Einziehung eines Bahnüber- 
gangs. Entschädig.-Anspruch. 101, 959. 

v. 24/2. 9. Anspruch eines Anliegers 
einer Strasse auf Entschädigung wegen 
Erschwerung der Kommunikation 
durch Pferdebahnbetrieb. 65, 625. 

v. 27/2. 92. Durchschneidung eines Müh- 
lengrundstücks. Schätzung der Wirth- 
schaftserschwerung nach den Vor- 
theilen, welche die Mühle bei einem 
besonderen, bisher nicht inne gehabten 
Betriebe erlangen könnte. 98, 931. 

v. 27/4. 92. Entschädigung für die durch 
den Eisenbahnbetrieb herbeigeführte 
Entwerthung der verbliebenen Grund- 
stücke. 56, 544. 

v. 10/6. 92. $$ 30, 31 Enteignungsgesetz. 
Berechnung der Fristen. Verjährung 


get für 1893. 7, 61 
"» GB für 1892 18, 166 
» Wengernalpbahn 18, 166 50, 489. 


„ Xverdon-St. Croix. 82, 779 93, 883. | 


Serbien 
»„  Kohlenbahn Cuprija - Senski - Rud- 
nik. ; 5, 44. - 
„  $Staatsbahnnetz GB. f 1892 86, 817. 


Spanien. 
1. Allgemeines, 
„  Bahneröffnungen 9, 81. 12, 111. 
27, 256. 81, 772 90, 855. 
„ ' Bauten u. Projekte 41, 390. 81, 772. 
„. Betriebseinnahmen der Bahnen in 


1892 27, 256. 

„ ‘Bremsen. 81, 772. 

„  Eisenbahnbeihilfen. 81, 772. 

„  Eisenbahnbrücken. Prüfungsvor- 
schriften. 54, 526 

„  Gold-Aufgeld und die Eisenbahnen 
96, 915. 

„ Konzessionen. 41, 390. 64, 614 81, 
772. 90, 855. 

„  Nebenbahnwesen. 12, 1ll 


„  Postpacketbeförderung 41, 390. 

„  Spanisch-Französische Anschlüsse. 
90, 855. 
®. Einzelne Bahnen. 

„  Andalusische E. 54, 525. 

„  Aragonische E 54, 525. 

„  Bobadilla - Algeciras. 
8. 

„  Caceres-E. 12, 111. 41, 390 81, 772. 

„  Centralkatalonische E.-G 11, 101. 

„  LaRobla-Valmaseda (Kohlenbahn). 
381. 

„  Madrid-Caceres-Portugal. 66, 634. 

„  Madrid-Saragossa-Alicante E. 54, 


Eröffnung 


525. 96, 914. 

„  Madrid-Villa del Prado 64, 613. 
81, 772. 

„ Monistrol - Montserrat (Zahnrad- 
bahn). 9, 81. 


„  Nordspanische E.. 64, 612. 


„ . Soria-Toralba. 81, 772. 
„ Spanische Eisenbahn. - Betriebs- 
gesellschaft. 64, 613. 
» Westspanische E. 12, 111. 41, 390. 
58, 560. 96, 914 
Duazkeer 
l. Projekte, Vorarbeitenund 
Konzessionen 
„  Allaschehr-Karahissar. 101, 958. 
„  Angora-Kaisarieh nebst Abzweig. 
Eskischehr-Koniah. 11, 103 25, 232. 


56, 543. 101, 958. 

„  Beirut-Damaskus-Hauran. 56, 543. 
89, 847. 

„  Damaskus-Biredjik. 101, 958. 


„  Salonik-Dedeagatsch. 4, 36. 40, 379. 
99, 940. 
2. Einzelne Bahnen. 
»  Anatolische E. Ismid-Angora Er-. 
öffnung. 3, 25 
Bau nach Koniah u. Caesarea 


betr. 56, 543 

„ »  Betriebsergebnisse. 70, 675. 

"„ » Einfluss der Strecke Polatli- 
Angora. 89, 847. 

„ Beirut -Damaskus. Beschreibung. 

3, 21. 

nn @V. 56, 543. 

» „ GB 89, 847. 

»„ ». "Statuten. 101, 958. 


„ Jaffa-Jerusalem Eröffnung. 4, 36. 

Betrieb. 25, 233. 56, 548. 

„ .Mersina-Tarsus-Adana GB 89, 847. 

» Mudania-Brussa Eröffnung 3, 25. 

»  Orientalische E. GV.u GB. 52, 508. 
81, 773. 

„  Salonik-Dedeagatsch 40,379 99,940. 


„  >Salonik - Monastir. Theilstrecke 
eröffnet. 4, 36. 
»„ » Anleihe und Beschreibung der 
Bahn. 19, 175. 
» » Verlängerung der Baufrist betr. 
86, 816. 


„ Smyrna-Aidin. GB 41,390 89, 847. 
„  Smyrna-Cassaba E. 56, 543 89, 847. 


Entscheidungen höherer Gerichte. 


von Ansprüchen, die aus einer Ent- 
eignung vor dem Gesetze vom 11/6. 74 
herrühren. 52, 510. 

v. 15/6. 92. Zustellung des Entschädi- 
gungs - Feststellungsbeschlusses im 
Preuss. Enteignungsverfahren. 19, 177. 

v. 16/11. 92. Entschädigung für den Min- 
derwerth des Restgrundstücks; auch 
für Wirthschaftserschwerung, so auch 
für die Verstärkung des Forst- und 
Jagdschutzes. 29, 275. 

v. 19/12. 92. Schaden, welcher für das 
Restgrundstück infolge einer baupoli- 
zeilichen Vorschrift entsteht. 46, 452. 


v. 19/12 92. 1. Schätzung d. Werthvermin- 
derung des Restgrundstücks. 2. Klage 
auf Feststellung einer Entschädigungs- 
verpflichtung für künftig eintretende 
Schäden ist unzulässig. 55, 534. 

v. 13/1. 93. Ersatz d. mittelbaren Rechts- 
nachtheile. 57, 552. 

v. 21/1. 9. Enteignung. 32, 305. 

v. 11/2. 983. Berücksichtigung der bis- 
herigen Benutzungsart. Verkäuflich- 
keit der Restparzellen als Baustellen. 
Ersatz der Miethsausfälle. 43, 416. 


v. 172. 93. Eigenthumswechsel durch 
Zustellung des Enteignungsbeschlus- 
ses. 32, 305. 

v. 18/2. 98. Enteignung. 71, 685. 

v. 13/5. 9. Eisenbahnbauten können 
nicht zum Gegenstande einer negato- 
rischen Klage gemacht werden. 82, 783. 


b) Entscheidungen anderer 
Deutscher Gerichte 
Erk des O.-L.-G Colmar v. 24/9 9. 
Enteignungsverfahren in Elsass Loth- 
ringen. 67, 645. 

c) Entscheidungen Oesterr.- 
Ungarischer Gerichte 
Beitragspflicht zur Herstellung einer 
Eisenbahn-Zufahrtsstrasse. 66, 634. 
Bücherliche Uebertragung eines ent- 
eigneten Bahngrundes, trotz der an- 
geordneten Ergänzung des Verfahrens. 

76, 726 


9, Era chtwecht 


a) Entscheidungen Deutscher 
Gerichte: 

Erk des Reichsgerichts, betr. Haft- 
pflicht der Eisenbahn für Privat- 
wagen. 11, 103. 

Erk. des Reichsgerichts v. 17/12. 9. 
„Höhere Gewalt.“ 101, 959. 

Erk. des Reichsgerichts v. 6/4. 93. Haf- 
tung aus dem Schaden der Transport- 
weise: „Verladung in offenen Wagen“, 

60, 581. 

Erk des O.-L -G Stuttgart v. 13/2. 91. 
Haftung der Bahnverwaltung für Ge- 
genstände, welche die Reisenden bei 
sich tragen. 91, 867. 

Erk. des O.-L.-G. Colmar v. 9/12. 9. 


Frachtführer. Eisenbahnen. Beschä- 
digung des Frachtguts. Haftung der 
Bahnen Beweislast. Solidarische 


Haftung mehrerer Bahnen. Kosten 


Gebührenfreiheit 69, 666. 


b) Entscheidungen Oesterr.- 
Ungarischer Gerichte, 
Nichthaftung der Bahn für den durch 

das Reissen eines Seiles beim Ab- 
laden entstandenen Schaden. 52, 508. 
Gewichtsabgang an einem Gepäckstück. 
72, 692. 
Gewichtsabgang bei einer Sendung Ge- 
treide in loser Schüttung. 82, 778. 


c) Entscheidungen Franzö- 
sischer Gerichte 
Erstattung von Fahrgeld und Zehr- 
kosten infolge Unfahrbarkeit eines 
Tunnels und dadurch verspäteter Lie- 
ferung des Gepäcks. 1, 8. 

Haftung für aus dem Schlafwagen ent- 
wendetes Gepäck. 4. 35 

Haftung für verspätete Ablieferung des 
Gepäcks. 4, 35. 

Güterbestätterung 30, 285 


d)Schiedssprüche 
Gültigkeit der Vermerke auf den Fracht- 
briefen. 4, 34 “ i 
Ersatz für den Mindererlös für: eine 
wegen Unanbringlichkeit von der Bahn- 
anstalt veräusserte Sendung. 60, 577. 
Auslegung der Ausnahmebestimmungen 
eines Tarifes. Reklamationsberechti- 
gung. 64, 6ll 


3. Haftpflicht. 


a) Entscheidungen des Deut- 
schen Reichsgerichts 


(nach Datum geordnet). 


v. 2/10. 91. Entladung eines Güter- 
wagens mit dem Krahn der Eisenbahn 
nicht im Eisenbahnbetriebe 64, 614 

v. 2/1. 92. Verunglücken eines Passa- 
giers beim Versuch des Eisenbahn- 
beamten, sein Mitfahren mit dem schon 
im Gange befindlichen Zuge zu ver- 
hindern; eigenes Verschulden 87, 827. 


v. 29/2. 92. nfall beim Einladen in den 
Bahnwagen. 101, 959. 
v. 17/3. 92. Haftpflicht. 98, 931. 


v. 24/5. 92. Haftpflicht Rollbahn mit 
Pferdebetrieb. Betriebsunternehmer. 
32, 305. 

v 1/11. 92. Recht der Hinterbliebenen 
des durch einen Betriebsunfall im 
Dienste getödteten Beamten auf Scha- 
denersatz nach dem Haftpflichtgesetz, 
falls ihnen ein Entschädigungsanspruch 
auf Grund des Fürsorgegesetzes nicht 
zusteht. 70, 676. 

v 17/11. 92% Feststellung der Unfall- 
rente bei voraussichtlicher Beförderung 
zum Packmeister. 40, 481. 

v. 5/12. 92. Entschädigung nur im Falle 
der Unterhaltsentziehung. 39, 371. 

v. 2/1 93. Nichthaftung des Eisenbahn- 
unternehmers. Eigenes Verschulden 
des Verletzten. 39, 371. 

v. 92 9. $ 1 des Haftpflichtgesetzes. 
Keine höhere Gewalt, wenn ein Unfall 

‘ durch einen ungewöhnlichen Menschen- 
andrang zu der Eisenbahn herbeige- 
führt wird, falls die Veranlassung zu 
einem solchen Andrang alljährlich 
wiederkehrt. 78, 747. 

v. 1/12. 93. Begriff der „Höheren Gewalt.“ 
101, 959. 


b) Entscheidungen anderer 
Deutscher Gerichte. 

Erk. des O.-L-G Köln v 2/7 92. Eine 
als SchadensersatzzugesprocheneRente 
kann wegen veränderter Verhältnisse 
weder herabgemindert, noch aufge- 
hoben werden. 41, 392. 


ec) Entscheidung des Deut- 
schen Reichs-Versiche- 
rungsamts 


Unfall während der Ruhepause. 59, 570. 


III. Entscheidungen höherer Gerichte. 


d) Entscheidungen Oesterr.- 
Ungarischer Gerichte. 
Nichthaftung der Eisenbahn für eine 
Verletzung ihrer Bediensteten bei der 
Ausladung 31, 291. 

Haftung für einen Werkstättenunfall 
63, 653 

Haftung der den Betrieb führenden 
Bahn für einen Unfall. 71, 673. 

Schwächung des Gehörs eines Bedien- 
steten infolge einer Entgleisung. 
78, 742 


4. Strafrecht. 

a) Entscheidungen des Deut- 
schen Reichsgerichts 
(nach Datum geordnet). 

v. 11/6 91. Bahnpolizeiliches Verbot der 

Mitnahme feuergefährlicher Stoffe in 


Personenwagen. 63, 606 
v.. 23/1. 92 orsatz bei Gefährdung 
einer Telegraphenanlage 69, 665 


v. 28/1. 9. Vorsätzliche Begehung von 
Handlungen gegen eine zu öffentlichen 
Zwecken dienende Telegraphenanlage. 
10, 93 

v 82. 92. Eine innerhalb des Bahnhofs 
zum Rangirdienst verwendete Loko- 
motive fällt unter den Begriff des 
„Transportes auf einer Eisenbahn“ im 
Sinne der $$ 315, 316 R.-Str.-G.B.s. 
60, 581- 

v 12/2 92. Gewinnsüchtige Absicht im 
Falle des $ 133 Abs. 2 d. R.-Str.-G.-B.’s 
ist nicht ausgeschlossen, wenn der 
Thäter die Akten nicht als solche zur 
Erlangung eines Gewinnes verwenden, 
sondern nur als altes Papier verwer- 
then wollte 64, 615. 

v 17/8 92. Hausfriedensbruch durch 
unbefugten Aufenthalt auf dem Bahn- 
steig. 8, 72. 

v 28/3. 92. Eisenbahnbedienstete, Beamte, 
Beleidigung, Widerstand und Be- 
stechung Ideale Konkurrenz Neben- 
strafe. 1,9. 

v 19/9. 992 Gefährdung eines Eisenbahn- 
transports 90, 857 

v. 25/10 92. Bahnmeister kein zur Auf- 

nahme öffentlicher Urkunden befugter 

Beamter. Zum Begriff der „Lohn- 

listen“ und .Lohnbücher* als Urkunden. 

4, 36 

. 10/11. 92 Zum Begriff der „Arbeiten 

zur Ausführung eines Baues 7,62. 

v 2/11 92. Transportgefährdung auf 

der Eisenbahn. 11, 103 
12/12. 92. Fahrlässige Gefährdung 

des Betriebes einer zu öffentlichen 

Zwecken dienenden Telegraphenanlage. 

36, 343 

v. 19/12. 92  Güterbodenarbeiter als eine 
zur Aufsicht über den Bahn- und Be- 
förderungsbetrieb oder Leitung der 
Eisenbahnfahrten angestellte Person. 
835, 332. 


Be) 


< 


v. 16/1. 98 Sind Eisenbahnfahrkarten 
im Gewahrsam der betr. Beamten? 
38, 361. 

v 15/6 9. Benutzung der Eisenbahn 
mit einem Packet Dynamit 73, 704. 

v 10/7. 93. Gefährdung eines Eisen- 


bahntransports durch Pflichtvernach- 
lässigung. 96, 916. 


b) Entscheidungen anderer 
Deutscher Gerichte. 

Erk. d. O.-L.-G. Colmar v. 14/7. 92. Be- 
trug durch wiederholte Benutzung 
einer Rückfahrkarte. 6, 72. 

Erk. d. O.-L.-G. Rostock v. 21/12. 9. 
Sachbeschädigung. 54, 526. 

Erk. d. Kammergerichts v. 13/2. 93. Be- 
schädigung von Plomben. 41, 39. 


c) Entscheidungen Oesterr.- 
Ungarischer Gerichte. 
Entwendung einer als Bestandtheil eines 

Bahnschrankens benutzten Schiene von 


XIII 


noch so geringem Werthe bildet ein 
Verbrechen. 37, 330. 

Strafgerichtliche Beurtheilung der Roll- 
bahnen. 54, 522. 


5. Verschiedene Entscheidungen: 
a) des Deutschen Reichsgerichts 
(nach Datum geordnet). 


v. 14/4. 91. Konventionalstrafe.e Wenn 
der Hauptunternehmer eine Konven- 
tionalstrafe von dem Afterunternehmer 
fordert, so ist die Forderung nicht 
davon abhängig, dass jener eine anders 
normirte Konventionalstrafe dem Be- 
steller schuldet, oder dass letztere von 
diesem gefordert ist. 15, 141. 

v.15/10.91. $S25des Eisenbahngesetzes vom 
3/11. 38 ist auf Strassen- und Arbeits- 
bahnen nicht anwendbar. 38, 360. 

v. 14/11. 9. Anspruch auf Schadens- 
ersatz eines an der Eisenbahn durch 
einen Bergwerksbetrieb verursachten 
Schadens. 46, 451. 

v. 12/11. 91. Entschädigungsanspruch 
für die polizeilich angeordnete Ent- 
fernung eines Pulvermagazins. 52,510. 

v. 282. 9. Die kurze 2jährige Verjäh- 

rung des $ 1 Nr. 6 der Preussischen 

Verordnung v. 67. 1846 bezieht sich 

nur auf Lohn, Frachtgeld und Erstat- 

tung von Auslagen. 11, 103. 

91/3. 92. Ueber die Pflicht zur Ver- 

änderung der Lage der Schienen einer 

Pferdeeisenbahn wegen Erhöhung des 

Strassenkörpers ist nicht im Verwal- 

tungswege, sondern im Rechtswege zu 

entscheiden 7, 692. 

v. 22/3. 92. Gerichtsstand des Eisenbahn- 
fiskus am Sitze der Direktion oder des 
Betriebsamts. 21, 193. 

v. 254. 92. Disziplinelle Entlassung als 
Kündigungserklärung aufrecht er- 
halten. 100, 951. 

v. 28/4. 92. Auf gewerbsmässige Bau- 
unternehmer findet die kurze Verjäh- 
rung des $ 1 Nr. 1 des Gesetzes vom 
31/3. 38 nicht Anwendung. 11, 103. 

v. 6/5. 92. Haftung des Geschäftsherrn 
für den durch seine Angestellten in 
Ausübung der ihnen übertragenen 
Funktionen verursachten Schaden. 8,72. 

v. 11/5. 92. Bei Ausübung von Hoheits- 
rechten haftet der Staat für Verschul- 
den seiner Beamten nicht, ausser 

“ wenn dies vom Gesetze ausdrücklich 
bestimmt ist. 14, 132. 

v. 17/5. 92. Legitimation des gesetzlichen 
Vertreters des Fiskus. Aufstellung 
eines Prozessbevollmächtigten ledig- 
lich seitens des Betriebsamts, nicht 
der nachträglich von der Klageerhe- 


bi 


Vv. 


bung benachrichtigten Eisenbahn- 
direktion. IHal&le 

v. 8/11. 92. Staatsbeamten-Eigenschaft 
der Postillone. 18, 167. 

v. 14/12. 92. Schadensersatzanspruch. 
36, 343. 

v. 14/12. 9%. Haftung des Fiskus im 


Falle der erlöschenden Verjährung für 
Rechtsverletzungen seiner Beamten. 
64, 615. 

v. 93. 93. Rücktritt des Bestellers bei 
durch die Schuld des Werkmeisters 
nicht rechtzeitig erfolgter Ablieferung 


des Werks. 67, 645. 
v. 273. 93. Strassenbahnanlage als 
Strassenmiethe. 95, 905. - 


b) anderer Deutscher Gerichte. 

Beschluss des Kammergerichts v. 2/7. 91. 
Zur Ausstellung von Zeugnissen über 
den 10jährigen Besitz des Eisenbahn- 
fiskus im Falle des $ 185, Nr. 3 der 
Preuss. Grundbuchordn. v. 55. 72 sind 
die Eisenbahn-Betriebsämter zustän- 
dig. 7, 61. 
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Beschluss des Landgerichts I Berlin v., 
3/1.93. Sind „Kleidergelder“ der Eisen- 
bahnschaffner pfändbar? Dienstauf- 
wand oder i&ehalt? 98, 585. 


c)desDeutschenBundesamtes 
fürdas Heimathwesen. 
Armenwesen. Erstattung von Eisenbahn- 
Fahrkosten. 41, 39. 


d) des Preussischen Öberver- 
waltungsgerichts. 
v.28/9.92. Polizeiliche Anordnungen gegen 
den Eisenbahnunternehmer. Bahnpolizei 
und Ortspolizei bezügl. der Zuständig- 
keit auf Erlass von Anordnungen, 
welche aut das Bahngebiet materiell 
einwirken. Zuständigkeit der Bahn- 


1. Bücher. 

Album de Statistique graphique de 189. 
101, 960. 

Barkhausen, Nessenius, Housselle, 
Handbuch der Baukunde. 19, 178. 

Bauer, Prasch, Wehr, Die elek- 
trischen Einrichtungen der Eisen- 
bahnen. 45, 441. 

Becker, Der nächste Krieg und die 
Deutsch. Bahnverwaltungen. 93, 877. 

Beseke, Der Nord-Östseekanal 66, 635. 

Brockhaus’ Konversations-Lexikon. 
1462: 82, 309. 2615970 929876: 

Brosius-Koch, Der äussere Eisen- 
bahnbetrieb. 61, 590. 70, 677. 

Buschmann, Dr. Max Freiherr v., 
Die Vorschriften betr. den Trans- 
port explosiver Gegenstände auf 
den Oesterreich. Bahnen. 77, 730. 


Canter, Der technische Telegraphen- 
dienst. 8, 73. 

Claussen, Statik und Festigkeits- 
lehre in ihrer Anwendung auf Bau- 
konstruktionen. 11, 103. 

Collet, Etat actuel de la locomotive 
en France et a l’etranger. 32, 309. 

Compass, Finanzielles Jahrbuch für 
Dasterfötsh-Dhedtn. 17, 158. 101, 960. 

David, Rathgeber für Anfänger im 


Photographieren. 101, 960. 

Eger, Das Internationale Ueberein- 
kommen über den FEisenbahn- 
Frachtverkehr. 26, 247. 44, 436. 
89, 848. 

„ Handbuch des Preussischen Eisen- 

bahnrechts. 44, 430. 

Epstein, Ueberblick über die Elektro- 
technik. 99, 940. 


Feraud-Giraud, Code des transports 
de marchandises et de voyageurs 
par chemins de fer. 13, 119. 

Flamache, Huberti, Stevart, Traite 
d’exploitation des chemins de ter. 


53, 51D. 
Fortschritte im Bau der Betriebs- 
mittel. 23, 214. 


Frey, Das Projekt einer Fusion der 
Schweizerischen Centralbahn und 
der Nordostbähn. 38, 361. 

Gerstner, Internationales Eisenbahn- 
Frachtrecht 29, 267. 30, 286. 

Girtler, Der Befähigungsnachweis in 
seiner Anwendung auf den höheren 
Eisenbahn-Verwaltungsdienst. 50, 


491. 
Gleim, Das Gesetz über Kleinbahnen. 
45, 441. 
„ Das Recht der Eisenbahnen in 
Preussen. 88, 838. 
Heim, Die Einrichtung elektrischer 


Beleuchtungsanlagen für Gleich- 
strombetrieb. 6, 55, 

“ Die Akkumulatoren für stationäre 
elektrische Beleuchtungsanlagen. 


60, 581. 


| 


polizei und Unzuständigkeit der Orts- 
polizei zur Anordnung der Beleuchtung 
einer Anfahrt (Eisenbahn-Zufuhrweg), 
welche innerhalb der Bahnhofsanlage 
liegt und einen Theil des Bahngebiets 
bildet. 5, 45. 

v.31/1.93. Polizeiliches Einschreiten gegen 
den Eisenbalınfiskus auf Grund des $55 
des Preuss. Zuständigkeitsgesetzes vom 
1,8. 83 beim Bau einer neuen Ueber- 
gangsbrücke. 69, 666. 


e) Oesterreich.-Ungarischer 
Gerichte: 
Verpflichtung der Eisenbahn zur unent- 


geltlichen Beistellung von Postlokali- 
täten in den Stationen. 56, 541. 


IV. Bücher- und Kartenschau. 


Hilse, Handbuch der Strassenbahn- 
kunde. 10, 94.  Schlusslieferung. 
101, 960. 


Hoyer, Egbert v., Kurzes Handbuch 
der Maschinenkunde. 69, 666. 
Humbert, Trait& des chemins de fer 

d’interet local 94, 895. 

Kalender: Engelmann’s Kalender für 
Eisenbahnbeamte. 1894. 88, 838. 

„ Flister's Kalender für Eisenbahn- 
Betriebs- und Verkehrsbeamte. 
1894. 88, 833. 

Heusinger von Waldegg’s Eisen- 
bahntechniker-Kalender. 85, 806. 

»  Rheinhard’s Kalender f. Strassen-, 
Wasserbau- und Kulturingenieure. 
1394. £5, 806. 

Kaufmann, Dr. W., Die Mitteleurop. 
Eisenb.u.das internationale öffent!. 
Recht. 101, 939. 

Koch, Handbuch für den Eisenbahn- 
Güterverkehr. Theil I, Stations- 
verzeichniss, Theil II, Ortsverzeich- 
niss. 58, 561. 

Kohlfürst, Die elektrischen 
graphen und Signalmittel usw. auf 
der elektrotechnischen Ausstellung 
in Frankturt a/M. 21, 194. 

Kondukteur, offizielles Kursbuch. 
29, 273. 43, 417. 

Konta, Eisenbahn-Jahrbuch d. Oesterr.- 
Ungarischen Monarchie. 4, 36. 

„ Oesterreich. Eisenbahnen. 52, 509. 

Krieg, Taschenbuch der Elektrizität. 
50, 581. 

Kurze Aufzählung der inneren Wasser- 
wege des Europäischen Russlands. 
3, 25. 

Lam y, Manuel pratique des transports 
par chemins de ter. 24, 293. 
Lechler, Wohlfahrtseinrichtungen 
über ganz Deutschland durch ge- 
meinnützige Aktiengesellschaften. 

60, 582. 

Leitfäden tür den Selbstunterricht und 
Unterricht an Eisenbahnschulen, 
umfassend die Zweige des mittleren 
Staats-Eisenbahndienstes. 19, 178. 
49, 431. 


Leyen, Alfred v. d.. Die Verkehrsord- 
nung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands. 84, 798. 


Meyer’s Handlexikon des allgemeinen 
Wissens in einem Band. 84, 799. 

Mittheilungen des Vereins für die För- 
derung des Lokal- und Strassen- 
bahnwesens. 39, 367. 54, 523. 64, 612. 

Möller’s Kursbuch. 43, 417.. 82, 783. 

Neumann,Jahrbuch der Berliner Börse 
1893 94. 57, 552. 

Penet, L’Etat et les voies ferrees d’in- 
teret local en Allemagne. 101, 957. 

Picard, Traite des chemins de fer. 
32, 304. 


Tele- 


III. Entscheidungen höherer Gerichte. — IV. Bücher- und Kartenschau. 


Kuponprozess gegen die Kaschau-Oder- 
berger E. 58, 559. 


Unzulässigkeit der Eideszuschiebung an 
einen Eisenbahndirektor. 60, 577. 


Anwendung des Militärtarifs auf von 
Privatpersonen aufgegebene Militär- 
transporte. 62, 598. 

Protest gegen d. Beschluss einer General- 
versammlung vonEisenbahnaktionären. 
64, 611. 

Schadenersatz für ein auf dem Bahn- 
körper verunglücktes Pferd. 74, 713. 
Nichtbesteuerung der Flügelbahnen. 832, 

778. 

Nichtbesteuerung der Tantiemen der Ver- 

waltungsräthe von Eisenbahnen. 84, 798. 


Post u Albrecht, Musterstätten 
persönlicher Fürsorge von Arbeit- 
gebern für ihre Geschäftsange- 
hörigen. 73, 705. 

Prüfungsordnung für die mittleren und 
unteren Beamten der Staatseisen- 
bahnverwaltung (in Preussen). 
101, 960. i 

BRechtsurkunden d. Oesterr. Eisenbahnen, 
Sammlung v. Dr. von Bonnott und 
Dr. A. Weeber. 64, 611. 101, 96). 

Röll, Enceyklopädie des gesammten 
Eisenbahnwesens. 44, 430. 

Schelcher, Die Rechtswirkungen der 
Enteignung nach gemeinem und 


Sächsischem Recht. 24, 323. 
Schwartze, Telephon, Mikrophon 
und Radiophon. 10, 9. 


Schweiger-Lerchentfeld, A. v,, 
Vom rollenden Flügelrad. 83, 790. 
Sonnenschein, Entwickelung der 
Nebenbahnen in Oesterreich. 73, 743. 
Stane, Theorie und Praxis des Eisen- 
bahngeleises. 12, 111. 
Stenglein, Die Post-, Bahn- und 
Telegraphen - Gesetzgebung des 
Deutschen Reichs. 88, 838. 
Susemihl-Schubert, Das Eisenbahn- 


Bauwesen für Bahnmeister und 

Bauaufseher. - 8, 73. 
Thompson, Die dynamoelektrischen 

Maschinen. 21, 194. 93, 885. 


Tobien,Ergebnisse der Rigaer Handels- 
statistik aus 1866 -1891. 91, 867. 

Torre, Don Enrique de la, Anuario de 
Ferrocarriles Espanoles. 41, 390. . 

Ulrich, Ausbildung der höheren Ver- 
waltungsbeamten in Preussen und 
ihre Stellung in der Staatsbahn- 
verwaltung. 16, 143. 23, 207. 

Urbanitzky, Dr. Ritter v., Die Elek- 

- trizität im Dienste der Menschheit. 
86, 818. 

Vorschriften über die Ausbildung der 
Regierungsbauführer dos Hochbau- 
und Bauingenieurfaches, sowie die 
Werkstattthätigkeit d. Kandidaten 
desMaschinen-Ingenieurfaches usw. 
in Württemberg. 65, 622. 66, 631. 

Walloth. Die Drahtseilbahnen der 
Schweiz. 86, 817. 

Zezula, Statistik 
bahnen. 24, 217. nahe ‘ 

„ Im Bereiche der Schmalspur. 35, 333. 


der Schmalspur- 


9. Karten. 


Eisenbahn- und Postkommunikations- 
Karte von Oesterreich-Ungarn und 
den nördlichen Balkanländern. 2, 19. 

Englische Eisenbahnkarten von John 
Airey. 21, 193. 

Uebersichtskarted. Eisenbahnen Deutsch- 
lands. 48, 471. 

Verwaltungsbereich der Rgl. Sächsischen 
Staatsbahnen (1894). 101, 960. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


(Fortsetzung.) 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
verkehr, Am 1. Januar 1894 tritt der 
Nachtrag VI zum Norddeutsch-Sächsi- 
schen Gütertarife (Heft 2) in Kraft. 

Der Nachtrag, welcher bei den bethei- 
ligten Verkehrsstellen käuflich erlangt 
werden kann, enthält ausser bereits ver- 
öffentlichten und in Wirksamkeit sich 
befindlichen Ergänzungen und Aende- 
rungen der Ausnahmetarife noch fol- 
gendes: 

1. Aenderungen und Ergänzungen des 
Vorwortes, sowie der Besonderen 
Bestimmungen ; 

2. Entfernungen für die neuaufgenom- 
menen Stationen Antonsthal, Dölau, 
Geringswalde, Grosseotta, Hartha 
b. Waldheim und Hetzdorf b. Oede- 
ran; 

3. Entfernungen für die neuaufgenom- 
menen Stationen Brunsbüttel, Dahler- 
Osterby, Garding, Hoyer, Katha- 
rinenheerd und Mögeltondern des 
Direktionsbezirks Altona, sowie für 
die Stationen Charlottenhof i. M., 
Kraase, Roggenhagen und Schwa- 
storf-Dratow der Mecklenburgischen 
Südbahn; 

4. abgeänderte Entfernungen für die 
Stationen Eger, Franzensbad, Gera 
(Reuss‘, Gera-Pforten, Grosszscho- 
cher, Plagwitz:Lindenau, Röderau, 
Weida, Zeitz und Zittau, sowie für 
die an den Linien Weida-Hof, Schön- 
berg-Schleiz Hirschberg a. d. Saale, 
Lastau-Remse, Cossen-Narsdorf und 
Narsdort-Penig gelegenen Stationen 
der Sächsischen Staatsbahnen. 

Die Frachtsätze für Grosscotta (Punkt 
2) gelten erst vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der Neubaustrecke Pirna- 
Dohma. 

Dresden, am 21. Dezember 1893. (2834) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahntarif Berlin-Breslau. Am 
1. Januar 1894 erscheint ein Nachtrag I 
zum Anhang des vorbezeichneten Ta- 
rits Derselbe enthält ausser einigen 
bereits früher veröffentlichten Tarit- 
änderungen: Entfernungen und Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen den Sta- 
tionen der Breslau-Warschauer Bahn 
einerseits und den Stationen der Strecke 
Sehönholz-Cremmen sowie eini- 
gen anderen in der Zwischenzeit er- 
öffneten Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Berlin andererseits, ferner 
erhöhte, von der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin bereits unter dem 2. No- 
vember 1893 angekündigte Frachtsätze 
für Berlin Centralmarkthalle 
und ermässigte Ausnahmesätze für Holz 
des Spezialtarifs II. 

Der Nachtrag ist bei den Verkaufs- 
stellen des Tarifs unentgeltlich zu haben. 

Breslau, am 23. Dezember 1893. (2835) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Steinkohlenverkehr von Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Berlin. 
Die im diesseitigen Lokal-Ausnahmeta- 
rife tür die Beförderung von Steinkohlen 
usw aus den Waldenburger usw. Gruben- 
revier vom ]. November 1886 enthaltenen 
Frachtsätze für Stettinund Swine- 
münde transito seewärts finden vom 
1. Jauuar k. J. ab vorbehaltlich jeder- 
zeitigen Widerrufs auch auf die Heiz- 
kohle der nach Rügen fahrenden 
Dampfer Anwendung. 

Berlin, den 20. Dezember 1893. (2836MG ) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


'Staatsbahnverkehr Altona 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Ausnahmetarif für Dextrin etc. zur 
überseeischen Ausfuhr. Mit Gültigkeit 
vom 1. Januar 1894 ab wird die Station 
Mettkau des Direktionsbezirks Berlin 
als Versandstation in den Ausnahmetarif 
Nr. 9 im Binnenverkehr des Direktions- 
bezirks Berlin, Staatsbahnverkehr Berlin- 
Hannover und u Nr. 8 im 

-Berlin sowie 
im Hanseatisch-Ostdeutschen Verbande 
für die überseeische Ausfuhr von Dex- 
trin etc. einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen, sowie 


das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 
Berlin, im Dezember 1893.  (2837MG) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Ausnahmefrachtsätze fürBraunkohlen- 
brikets etc. von Aschersleben. Am 
1. Januar 1894 gelangen für die Beförde- 
rung von PBraunkohlen, Braunkohlen- 
kokes und Braunkohlenbrikets in La- 
dungen von 10000kg mit einem Fracht- 
briet für einen Wagen von Aschersleben 
nach den Berliner Bahnhöfen und Ring- 
bahnstationen, sowie für Braunkohlen- 
brikets bei gleichzeitiger Anuflieferung 
von 20000 kg an einen Empfänger von 
der vorgenannten Station nach den 
Deutschen Hafenstationen und dem 
Küstengebiet der Nord- und Ostsee er- 
mässigte Frachtsätze zur Einführung. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen. 

Magdeburg, den 22. Dez. 1893. (2838) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Oldenburgische Staatsbahn. !Staats- 
bahnverkehr Köln (rechts- 
rheinisch)etc-Öldenburg. Mit 
dem 1. Januar 1894 gelangt zu dem 
Gütertarife für den vorbezeichneten Ver- 
kehr vom 1. August 1891 der Nachtrag 
IV zur Ausgabe, welcher ausser sonsti- 
gen Aenderungen und Ergänzungen des 
Haupttarits Enfernungen und Fracht- 
sätze für die neu aufgenommenen Sta- 
tionen Caternberg und Haldern des Ei- 
senbahn-Direktionsbezirks Köln (rechts- 
rheinisch), Asperden der Nordbrabant- 
Deutschen Eisenbahn, sowie Grabstede 
und Steinhausen der Oldenburgischen 
Staatsbahnen enthält. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterabfertigungen zu erfahren. 

Oldenburg, den 22. Dez. 1893. :2*39B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestböhmischer Eisenbahnver- 
band. Einführung eines Tarif- 
nachtrages. Am 15. Januar 1894 
tritt zu dem vom 1. Januar 1893 gültigen 
Anhange zu den Tariten, Theil II, des 
Nordwestböhmischen Eisenbahnverban- 
des der Nachtrag V in Kraft, welcher 
neue Frachtsätze, sowie diverse Ergän- 
zungen enthält-und bei der gefertigten 
Generaldirektion sowie bei den übrigen 
Verbandsverwaltungen zum Preise von 
50 kr. pro Exemplar erhältlich sein 
wird. 

Prag, am 24. Dezember 1893. 
Die Generaldirektion 

der a. priv. Buschtöhrader Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Für Cement in vollen Wagenla- 
dungen unter Aufrechthaltung der für 
diesen Artikel gültigen allgemeinen und 
speziellen Bestimmungen treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatt des K. K. Handelsministe- 
riums für Eisenbahnen und Schifffahrt“ 
unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze für 100 kg im Rück- 


(2840) 


XV 


vergütungswege bis auf weiteres, läng- 
stens bis Ende des Jahres 1894 in 
Kraft: 
bei Aufgabe von 
5000 kg 10000 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 
nach Tannwald 30 2 Nachlass von den 
offiziellen Frachtsätzen 
rücksichtlich derLinien 
der Oe. N. W.B. und 
DEN. DEV>B, 
Wien, den 21. Dezember 1893. (2841) 
Oesterreich. Nordwestbahn 
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Schweizerisch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher Transitverkehr. Frachtsätze 
für Güterder Klassen AundB 
desTarifes vom 1. Februar 1974. 
Mit Gültigkeit bis zur Durchführung 
im Tarifwege, längstens bis 31. Dezember 
1894, gelangen die im Tarife für den 
Schweizerisch - Oesterreichisch - Unga- 
rischen Transitverkehr vom 1. Februar 
1574 enthaltenen Frachtsätze der Klas- 
sen A und B für die Relation Wien 
(Westbahnhof)-Genf transit unter den 
gleichen Bedingungen auch für den Ver- 
kehr zwischen Wien (Westbahnhof) 
einerseits und Verrieres andererseits zur 
Anwendung, sofern die Sendungen laut 
Vorschreibung im Frachtbriefe nach den 
Französischen Hafenstationen Bordeaux, 
St. Nazaire, Rochefort, La Rochelle oder 


Von Liebau 


Nantes weiterexpedirt werden, bezw. 
von diesen Stationen herstammen. 
Wien, am 19. Dezember 1893. (2812) 


K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenbahnverband. (Fracht- 
sätze für Zuckerrübensamen- 
Transporte von Oesterreichi- 
schen Stationen nach Paris.) 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1894 bis 
zur Durchführung im Tarifwege, läng- 
stens bis 31. Dezember 1894, gelangen 
im vorbezeichneten Eisenbahnverbande 
für die Beförderung von Zuckerrüben- 
samenalsFrachtgutnachstehende Fracht- 
sätze zur Berechnung: 


| Bei 
Frachtzahlung 
für mindestens 


5000 kg |10.000 kg 


pro Frachtbrief 
und und Wagen 


Frances Gold 
für 1000 kg 
u An 


89,75 | 88,65 


Im Verkehre zwischen 


Baar 


(Douane und Reuilly) 


Austerlitz (Oesterr.- | 
Une ru urter 
Krzenowitz(K.FN.B.) | 
„ T.B (Oesterr.- |) 89,10 82,00 

ng, st. Bi Ger” [ 


Die Abfertigung der Sendungen er- 
folgt auf Grund der Bestimmungen des 
Tariftheiles I für den Oesterreichisch- 
Ungarisch - Französischen Eisenbahn- 
verband. 

Wien, am 23. Dezember 189. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2813) 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Tarif für die Beförderung von 
Personen, Reisegepäck und von Hunden 
in Begleitung von Reisenden auf den 
Grossh. Badischen Staatseisenbahnen 
und den unter Staatsverwaltung stehen- 
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den Badischen Privatbahnen ist mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1894 der Nach- 
trag VII erschienen. Derselbe enthält 
Aenderungen des Tarifs. 

Einzelne Exemplare dieses Nachtrags 
können durch Vermittelung der Stationen 
unentgeltlich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 21. Dezember 1893. (2344) 

Generaldirektion. 


7. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. In vr am 18. November 
1893 in Teplitz stattgefundenen 7. ausser- 
ordentlichen Generalversammlung der 
Aktionäre der K. K. priv. Aussig-Tep- 
litzer Eisenbahngesellschaft wurden die 
mittelst Kundmachung vom 12. Oktober 
1893 in statutenmässiger Weise verlaut- 
barten Anträge des Verwaltungsrathes, 
betreffend die Neugestaltung der Ka- 
yitalsverhältnisse der K.K. priv. Aussig- 

eplitzer En und die 
diesfalls nothwendige Statutenänderung 
mit Stimmeneinhelligkeit zum Beschluss 
erhoben und der Verwaltungsrath er- 
mächtigt, alle zur Durchführung dieses 
Beschlusses erforderlichen Schritte ein- 
zuleiten und durchzuführen. 

Dieser Generalversammlungsbeschluss, 
bezw. die durch denselben nothwenrdig 
gewordene Aenderung des $ 7 der Ge- 
sellschaftsstatuten, wurdevon dem hohen 
K. K. Ministerium des Innern im Ein- 
vernehmen mit den betheiligten Ministe- 
rien laut Erlass ddto. Wien, den 7. De- 
zember 1893 Z. 29191 genehmigt. 

In Vollziehung des Eingangs bezeich- 
neten Generalversammlungsbeschlusses 
laden wir 

a) die Inhaber der noch im Umlauf 
befindlichen 26150 Aktien ein, diese 
Aktien (ohne Kouponbogen) zum Zwecke 
der Abstempelung auf den Nominalbe- 
trag von 500 fl. Oe. W. einer der beiden 
am Schlusse dieser Kundmachung nam- 
haft gemachten Zahlstellen mittelst drei- 
fachem, die Nummern der abzustempeln- 
den Aktien in arithmetischer Reihen- 
folge euthaltenden Verzeichnisse vorzu- 


legen. — Das eine Verzeichniss wird 
— wenn die Abstempelung nicht sotort 
vorgenommen werden könnte, — dem 


Aktieninhaber mit der Empfangsbestäti- 
gung über die zur Abstempelung vorge- 
legten Aktien ausgehändigt, und ist bei 
Empfangnahme der abgestempelten Ak- 
tien wieder zurückzustellen. 

b) Weiter laden wir die Inhaber der 
für die bereits ausgeloosten und mit 
300 fl. Oe. W. zurückgezahlten 1 999 Stück 
Aktien ausgegebenen Genussscheine ein, 
die nach dem Generalversammlungsbe- 
schlusse I lit. b) auf die Genussscheine 
zu leistende Nachzahlung von je 200 fl. 
Oe. W. gegen Vorlage der Genussscheine 
mittelst eines die Nummern dieser Ge- 
nussscheine in arithmetischer Reihen- 
folge enthaltenden, dreifach ausgefertig- 
ten Verzeichnisses in Empfang zu 
nehmen. 

Die auf die Genussscheine geleistete 
Nachzahlung von je 200 fl. Oe.W. wird 
mittelst Abstempelung auf den Genuss- 
scheinen ersichth gemacht werden. — 
Im Falle die Auszahlung des vorbezeich- 
neten Betrages und die Abstempelung 
der Genussscheine von derZahlstellenicht 
sofort geleistet werden könnte, wird von 
der letzteren ein Exemplar des Verzeich- 
nisses mit der Empfangsbestätigung 
über die erlegten Genussscheine ver- 
sehen, den Herren Einlegern ausge- 
händigt, und ist bei Empfangnahme des 
Betrages und der abgestempelten Ge- 
nussscheine der Zahlstelle wieder zurück- 
zugeben. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Endlich laden wir 

c) diejenigen Herren Aktionäre, welche 
von dem in der Generalversammlung 
vom 18. November 1893 eingeräumten 
Rechte 

„auf drei Stück der in Händen 

habenden Aktien oder Genussscheine 

ein Stück der auszugebenden 

Aktien beziehen zu können,“ 
Gebrauch machen wollen, ein, diese 
Aktien (ohne Kouponbogen) oder die 
Genusssscheine innerhalb des Präklusiv- 
termins vom 27. Dezember 1893 bis 
31. Januar 1894 mittelst dreifachem, die 
Nummern der Aktien oder Genussscheine 
in aritnmetischer Reihenfolge enthalten- 
den Verzeichnisse bei einer der beiden 
am Schlusse dieser Kundmachung ge- 
nannten Zanlstellen zu überreichen und 
bei der Ueberreichung der Verzeichnisse 
auch den Betrag von 500 fl. Oe. W. für je 
eine zu beziehende Aktie, ferner die 
5ligen Zinsen vom 1. Januar. 1893 bis 
zum Tage des Erlages des für jede zu 
beziehende Aktie entfallenden Betrages 
pr. 500 fl. Oe. W. baar einzuzahlen. Das 
eine Exemplar des Verzeichnisses wird 
dem Ueberreicher mit der Empfangs- 
bestätigung über dieeingereichten Aktien 
oder Genussscheine versehen, zurückge- 
stellt und ist seinerzeit bei Empfang- 
nahme der vorgelegten lAktien und Ge- 
nussscheine und der auf Grund derselben 
auszufolgenden, mit dem Stempel des 
ausgeübten Bezugsrechtes versehenen 
Aktien, welche mit dem Dividenden- 
koupon Nr. 36 für das Jahr 1893 zahlbar 
am 1. Juli 1894 versehen sind, der be- 
treffenden Zahlstelle wieder auszu- 
händigen. 

Es wird ganz besonders darauf auf- 
merksam gemacht, dass die Einreichung 
von ein oder zwei Aktien, ferner jene 
Aktien, welche eine durch drei theilbare 
Anzahl überschreiten, endlich Aktien, 
welche erst nach Ablauf des Präklusiv- 
termines zum Bezugsrechte angemeldet 
werden, nicht berücksichtigt werden 
können. Als Abstempelungs- bezw. 
Zahlstellen werden dienen: 
für das Ausland, in Leipzig: die Allge- 

meine Deutsche Kreditanstalt; 
„ Inland, in Teplitz: die Haupt- 

kasse der K. K. priv. Aussig- 

Teplitzer Eisenbahngesellschatt. 

Dieselben Stellen sind auch bezüglich 
der Ausübung des Bezugsrechtes der 
Aktien mit der Ausgabe der Aktien und 
der Empfangnahme der hierfür zu 
leistenden Einzahlungen betraut. 

Teplitz, am 22. Dezember 1893. 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird in keinem Falle 
honorirt.) 


” 
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8. Verdingnngen. 

Für die diesseitigen Werkstätten soll 
die Lieferung eiserner Beschlagtheile 
vergeben werden und zwar 

Zughaken, Buffer, Schrauben- und 
Sicherheitskuppelungen,Bufferkreuze 
und Bufferhülsen. 

Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen können auf portofreies Ansuchen 
von unserer Magazin - Hauptverwaltung 
hier gegen Entrichtung von 20 4% Schreib- 
gebühr für ein Exemplar und 50 8 
(Packet-) Porto — welches in Brief- 
marken eingesendet werden kann, — be- 
zogen werden. 

ieferungsangebote sind bis 
13. Januar 1894, Abends 6 Uhr, 
an die hiesige 
Magazin-Hauptverwaltung 
der Königl. Sächs. Staatseisenbahnen 
einzureichen. (2846) 
Chemnitz, am 23. Dezember 1893. 
Maschinen-Hauptverwaltung. 


Veriing von Betriebsmaterialien. Die 
im Rechnungsjahre 1894/95 erforderlichen 
Materialien und zwar: 

Gruppe Ia 130000 kg Baumwollen- 
Abfall, 90000 kg Putzjute oder 
bunter Baumwollen-Abfall, 800 kg 
Kienöl, 34200 kg Plomben, 2500 
Stück Putzleder, 3050 Stück 
Putztücher und 2300 m Scheuer- 
leinen; ; 

Gruppe Ib 2400 kg Plombirschnur, 
800 kg Uhrleinen, 650 kg Polster- 
bindfaden, 2100 kg Bindfaden, 
1900 Ka Sackband, 21000 m 
Band-, Hohl- und Kordeldochte, 
300 kg Küchendochte, 60 000 Stück 
Tafeldochte, 107000 Stück Glas- 
cylinder, 13000 kg Dextrin, 
7400 kg Graphit, 420 kg Gummi 
arabicum, 2100 kg Stangenkreide, 
850 kg Putzpulver "und 220 kg 
Stearinlichte; a 

Gruppe Ic 1160 Stück Haarbesen, 
»28:0Stück Handfeger, 10500 Stück 
Piacababesen, 260 Stück Kohlen- 
körbe von Rohr, 37000 Stück 
Reiserbesen, 420 Stück Scheuer- 
bürsten und 410 Stück Schrubber 

sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. - 

Bedingungen nebst ir und 
die zum Angebot zu benutzenden For- 
mulare liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Knochenhaueruferstrasse 
Nr. 1, zur Einsicht aus und können 
auch von demselben gegen porto- und 
bestellgeldfreie Einsendung von je 50 # 
für Gruppe Ia oder Ib oder Ic be- 
zogen werden. Die Termine zur -Ein- 
reichung und zur Eröffnung der Ange- 
bote sind auf den Angebotsformularen 
vermerkt. j 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 4. Fe- 
bruar 189. 

Magdeburg, den 21. Dez. 1893. (2847) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


9. Offene Stellen. 


Erledigte Maschinenmeisterstelle. Die 
Stelle des Vorstands der Königl. Loko- 
motivwerkstätte (Maschinenmeisters) in 
Rottweil in Württemberg (Anfangs- 
gehalt 3150 „4 neben freier Wohnung) 
ist wieder zu besetzen. 

Befähigte Bewerber wollen sich unter 
Beischluss eines Lebenslaufs und der: 
Zeugnisse binnen 8 Tagen bei der Ge- 
neraldirektion der Königl Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen in Stutt- 
gart melden. (2848) 


10. Vermischte Bekanntmachungen. 


Verkauf von Gasanstalts - Nebener- 
zeugnissen. Zum Verkauf der in den 
diesseitigen Gasanstalten und zwar: der 
Steinko hiengasanstalt Breslau Oberschle- 
sischer Bahnhof, den Fettgasanstalten 
Breslau O/S., Kosel- Kandrzin, Morgen- 
roth, Posen und Krotoschin in der Zeit 
vom 1. April 1894 bis 3!. März 1895 sich 
ansammelnden Nebenerzeugnisse ist 
Termin auf den 19. Januar ,1894, 
Vormittags 1l Uhr, im unterzeich- 
neten Büreau, Brüderstrasse Nr. 36,. an- 
beraumt. Die Vertragsbedingun en nebst 
Angebotsbogen liegen daselbst, Zimmer], 
zur Einsicht aus, dieselben können auch 
von uns gegen Entrichtung von 20% 
in Briefmarken & 10 % unfrankirt be- 
zogen werden. Der Zuschlag erfolgt 
innerhalb 3 Wochen nach oben bezeich- 
netem Termin. 

Breslau, den 23. Dezember 1893. (2849) 

Materialienbüreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


1895. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur, Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb. des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. , 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhot- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oester:. 


Postgebiet jährlich 2 Mk, für sämmt- | | einzusenden. ’ 
liche übrigen Staaten jührli ch’ 23 Mk. Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 


unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) . 
einzusenden. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster dahrgange. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Oo., BerlinSW. 


Berlin, den 4. Januar 1893. 
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Lac nam nam 


Aur Jahreswende. 


Der Tag, welcher das neue Jahr einleitete, hat eine weit- | auf Einladung des Schweizerischen Bundesraths Abgeordnete 
tragende Bedeutung für das gesammte Kulturleben; nicht | Deutschlands, Oesterreich-Ungarns, Italiens, Frankreichs und 
allein für das Eisenbahnwesen, für Handel und Verkehr, son- | Russlands, der Niederlande, Luxemburgs, Belgiens und der 
dern auch für die Rechtsentwickelung Europas. Mit diesem | Schweiz in Bern zur Berathung zweier von der Schweiz und 
Tage ist das Internationale Uebereinkommen über den Eisen- | von Deutschland ausgearbeiteten Gesetzentwürfe zusammen, 
bahn-Frachtverkehr in Kraft getreten. Die Bestätigungs- | deren Ergebnisse sich eng an die Bestimmungen des Deutschen 
urkunden zum Berner Staatsvertrag, der am 14. Oktober 1890 | Entwurfs anschlossen. Weitere Konferenzen wurden 1881 und 
abgeschlossen worden ist, wurden am 30. September 1392 aus- | 1886 einberufen, die dann zum 1890 er Vertrage führten, dessen 
getauscht und nach der im Art: 60 des Uebereinkommens fest- | Bestätigung nach Hangen und Bangen vor 3 Monaten erfolgte. 
gesetzten Bestimmung soll die Wirksamkeit desselben 3 Mo- Das Uebereinkommen hat zur Erzielung der im Ver- 
‚nate nach dem Austausch der Ratifikationen beginnen. kehrsinteresse wünschenswerthen Uebereinstimmung der 

Die segensreichen Wirkungen des neuen Friedenswerkes | Normen für den inneren und internationalen Güterverkehr eine 
werden nicht ausbleiben. Möchte diese goldene Brücke ein Umarbeitung aller internationalen Gütertarife veranlasst und 
Weg sein, der angebahnt ist, um ein besseres Einvernehmen | „uch eine Umgestaltung der bestehenden innerstaatlichen Be- 
zwischen Völkern herbeizuführen, die einander in den letzten triebsreglements des Deutschen Reichs und der Oester- 
‚Dezennien mehr und mehr entfremdet worden sind, — zum Nutz | reichisch-Ungarischen Monarchie. zur Folge gehabt. Die Aen- 
und Frommen nicht Europas allein, sondern der ganzen civili- derungen erstrecken sich naturgemäss auch auf das Vereins- 
sirten Welt. Das ist der beste Neujahrswunsch. Betriebsreglement, welches in seiner neuen Fassung. den letzten 

Aus berufenster Feder sind eingehende Mittheilungen | Nummern dieser Zeitung. beigegeben worden ist., In Oester- 
über das Zustandekommen und den wesentlichen Inhalt des reich und Ungarn hat man auf Grund des Gesetzes vom 
neuen Gesetzes in der Vereinszeitung gebracht worden, auf | 25. Oktober 1892 die erforderlichen Aenderungen des Betriebs- 
die an dieser Stelle zu verweisen ist. Hier nur noch einige | reglements vorgenommen; die Deutsche „Verkehrsordnung“ 
Bemerkungen. Wenn das Wort Anwendung findet: „Segen | vom 15. November 1892 ist vom Bundesrath im Verordnungs- 
ist der Mühe Preis“, so darf das Wort Mühe hier be- | wege erlassen worden. Beide sind aber aus gemeinsamen 
sonders hervorgehoben werden. Das Gesetz ist aus 15jäh- | Berathungen der betheiligten Reiche hervorgegangen und 
riger mühsamer Arbeit hervorgegangen. Im Jahre 1878 traten | stehen gleichzeitig formell und sachlich in Uebereinstim- 


mung mit dem internationalen Frachtrecht. Die beiden ge- 
nannten Staaten sind also auf dem Wege der Vereinheit- 
lichung bereits einen von anderen Staaten noch zu 
machenden Schritt weiter gegangen, ein im Hinblick 
auf die neuen Handelsverträge, welche die Dreibundsstaaten 
Mitteleuropas mit einander abgeschlössen und an denen 
einige Nachbarstaaten theilgenommen haben, doppelt ver- 
heissungsvolles Vorgehen. 

Gleichzeitig mit der neuen Verkehrsordnung sind im 
Deutschen Reich mit dem neuen Jahre eine Reihe weiterer 
vom Bundesrath im Verordnungswege erlassener Bestimmungen 
in. Kraft getreten, die sich auf den Bau und Betrieb von Eisen- 
bahnen beziehen und dem Fortschritt dieser Verkehrsmittel 
Rechnung tragen. Es sind dies: 

1, die Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen Deutsch- 
lands, welche an die Stelle des Bahnpolizei-Reglements ge- 
treten ist; 

2. die Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands, 
an Stelle der bisherigen Bahnordnung für Deutsche Eisen- 
bahnen untergeordneter Bedeutung; 

3. die Normen für den Bau und die Ausrüstung der Haupt- 
eisenbahnen Deutschlands; 

4. die Signalordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. 


Diese neuen Bestimmungen weichen von den bisherigen 
in mehreren wesentlichen Punkten ab. Mancher kleine Zopf 
wird mit der Einführung der Reglements gleichzeitig mit ab- 
geschnitten. 

Hoffentlich wird iın neuen Jahre auch ein weiterer Zopf, 
die Verschiedenartigkeit der Zeitrechnungen im Deutschen 
Reich, verschwinden und eine einheitliche — die Mitteleuro- 
päische — Zeitrechnung als die gesetzliche auch für das 
bürgerliche Leben zur allgemeinen Einführung kommen, wie 
es in dem dem Reichstag vorgelegten Gesetzentwurf vorge- 
sehen ist. Vom 1. April d. J. ab würde dann im ganzen 
Deutschen Reich nach der mittleren Sonnenzeit des 15. Längen- 
grades östlich von Greenwich gerechnet werden. Die Eisen- 
bahnen rechnen im inneren Dienst schon seit 1890 nach dieser 
Zeit; seit dem 1. April 1892 ist sie für den äusseren Dienst in 
Bayern, Württemberg, Baden und Elsass-Lothringen mit Erfolg 
eingeführt und vom 1. April d. J. ab soll sie auch auf den 
Preussischen, Sächsischen und Hessischen Bahnen angenommen 
werden. Die Telegraphen haben ebenfalls diese Zeitrechnung 
und der Schritt, den die Gesetzgebung zu nehmen hätte, würde da- 
nach nur noch ein kleiner sein. Wir folgen hierin übrigens 
bewährten Beispielen. Nordamerika hat, obwohl hier offenbar 
grössere sachliche Schwierigkeiten zu überwinden waren als 
in Deutschland, bereits am 18. November 1883 vier von einander 
um je eine Stunde unterschiedene Einheitszeiten eingeführt, 
die des 75., 90., 105. und 120. Grades westlicher Länge von 
Greenwich. Japan hat am 1. Januar 1888 die mittlere Sonnen- 
zeit des 135. Grades östlich von Greenwich als Einheitszeit 
vorgeschrieben. Eine Reihe Europäischer Staaten sind uns 
ebenfalls vorausgeeilt. 

Blicken wir nunmehr ins alte Jahr zurück. Auch dieses 
ist gewichtiger Vorgänge und Ereignisse nicht bar. Dieses Jahr 
hat namentlich zur Klärung mancher Gesichtspunkte beige- 
tragen, nach denen sich die Erweiterung und der fortschrei- 
tende Ausbau des Bahnnetzes — sei es im interkontinentalen, 
internationalen Sinne, betreffe es die Bahngebiete der Einzel- 
staaten oder der grossen Städte — unabhängig von Fragen von 
vorübergehender Bedeutung und der Gunst oder Ungunst der 
Zeiten, vollziehen muss. 

In das verflossene Jahr fällt die Inangriffnahme der 
grössten aller bisher erbauten Ueberlandbahnen, der grossen 
Sibirischen Bahn, deren Baugeschichte indessen wohl noch 
manchen Wechselfällen unterworfen sein wird. Von der Inter- 
kontinentalen Bahn, die Amerika den Amerikanern — das will 
heissen den Yankees — überantworten soll, ist im vergangenen 
Jahre der grösste Theil in genereller Weise festgelegt worden; 
wegen des baldigen Baues wird man sich indessen keinen allzu 


sanguinischen Hoffnungen hingeben dürfen. Im Bau der 
Transandinischen Bahn, die wegen ihrer eigenartigen Verhält- 
nisse hier auch wohl ein Recht hat, genannt zu werden, sind 
im verflossenen Jahre keine nennenswerthen Fortschritte zu 
verzeichnen gewesen. Der Kanaltunnel zwischen England und 
Frankreich hat im verflossenen Jahre wenig von sich reden 
gemacht; dafür hat man die Anlage eines Englisch-Irischen 
Tunnels in Anregung.gebracht. Auch sonst durchschwirren 
allerhand kühne Pläne die Luft. 


Von solchen völkerverknüpfenden Verkehrsstrassen bis 
zu den örtlichen Bahnverbindungen grosser Städte ist an- 
scheinend ein gewaltiger Sprung. Und doch hat man im Auge 
zu behalten, dass die gesteigerte Intensität des Verkehrs der 
langen Strecken auch eine durchdringende Belebung des binnen- 
städtischen Verkehrs zur nothwendigen Folge hat. Allent- 
halben wird ein rapides Anwachsen der grossen Handels- 
mittelpunkte beobachtet und dieses fordert wieder bessere 
städtische Verkehrsmittel. Es ist namentlich das Bestreben, 
den geschäftlichen Verkehr in der Innenstadt abzuwickeln, den 
Wohnverkehr aber nach aussen hin zu verlegen, welches dem 
Verkehr der modernen Grossstädte sein Gepräge aufgedrückt 
und im Beförderungswesen Schwierigkeiten hervorgerufen hat, 
die zum grossen Theil einer durchgreifenden Lösung noch 
harren. Was man in dieser Richtung auch unternehmen mas, 
man steht immer wieder der Thatsache gegenüber, dass der 
Verkehr mit den gebotenen Erleichterungen: nur um 
schneller zunimmt. 


so 


Die Vorgänge, welche sich im Laufe des vergangenen 
Jahres in Sachen neuer städtischer Bahnen, „Schnellverkehrs- 
linien“, wie sie nach Amerikanischem Vorgange genannt werden 
können, in London und Newyork abgespielt haben, verdienen 
den Namen einer That; ihr steht gegenüber die Unschlüssigkeit, 
welche die Frage in Berlin, Wien, Paris nicht von der Stelle 
kommen lässt. In London ist das Parlament der Ansicht, 
dass die zahlreichen Vorschläge für Untergrundbahnen mit 
elektrischem Betrieb zeitgemäss seien und es steht ihnen sym- 
pathisch gegenüber. Eine solche Bahn ist seit 2 Jahren im Be- 
trieb, eine zweite im verflossenen Jahre in Bauvorbereitung 
genommen, zwei sind genehmigt worden und sechs weitere 
harren der Genehmigung des Parlaments. Newyork hat im 
vergangenen Monate neue Stadtbahnen ausgeschrieben, von 
denen die in der Innenstadt gelegenen Abschnitte nicht anders 
denn als Untergrundbahnen hergestellt werden können. Chicago 
hat vor kurzem seine neue Hochbahn, die „Alleebahn“, eröffnet. 
In Berlin ziehen sich die Verhandlungen, sowohl über die 
Siemens’sche Hochbahn, als über die geplante Untergrundbahn 
noch immer hin. 


Diese städtischen Unternehmungen sehen durchweg elek- 
trische Triebkraft vor und in diesem Sinne können sie gewisser- 
maassen als Vorläufer für den elektrischen Zugbetrieb langer 
Strecken angesehen werden, wie sie darin den allenthalben an 
Ausbreitung zunehmenden elektrischen Strassenbahnen folgen. 
Dass auch die langen Bahnlinien über kurz oder lang zum 
elektrischen Zugbetriebe übergehen werden, dürfte nicht be- 
stritten werden. Der Wunsch ist aber leicht der Vater des 
Gedankens und man darf sich darüber keiner allzu erwar- 
tungsfrohen Täuschung in dem Sinne hingeben, als ob dieser 
Tag nun auch in nahester Aussicht stehen müsse. Die Aus- 
sicht, mit einer Geschwindigkeit von 200 oder 250 km in der 
Stunde zu fahren, hat freilich, das lässt sich bereits jetzt über- 
sehen, nichts mehr von Jules Verne’scher Uebertreibung. 


Die nähere Erwägung aller in Betracht kommenden Dinge 
räth auch hier zu weiser Mässigung und zum Abwarten weiterer 
Erfahrungen auf elektrisch-technischem Gebiet. Thatsächlich 
hat es aber nicht an Vorschlägen gefehlt, schon jetzt mit dem 
Bau elektrisch betriebener Feernlinien vorzugehen. Es ist zu 
erinnern an die dem vorigen Jahre angehörenden Entwürfe 
für elektrische Bahnverbindungen zwischen Wien und Buda- 
pest, St. Petersburg und Archangel, Chicago und St. Louis. 


Zur versuchsweisen Anwendung der Elektrizität möchte 
eine andere Gattung von Bahnen mehr geeignet sein, deren 
Entwickelung man ‘jetzt allenthalben rege Fürsorge widmet: 
die Lokalbahnen oder — wie man sie in Preussen nun einmal 
verdeutscht hat — Kleinbahnen. Diese Bahnen sollen das 
breite Land erschliessen, das ganze Wirthschaftsleben, die ge- 
sammte Landwirthschaft und die davon abhängigen Industrien 
heben und fördern. Nachdem nun auch in Preussen die öffent- 
lichen Rechtsverhältnisse und die Verwaltungsverhältniss® 
solcher Bahnen selbständig geordnet worden sind, darf wohl 
gehofft werden, dass, nach den Vorgängen in Bayern, Oester- 
reich, Italien, Belgien, Holland, sich demnächst auch in Preussen 
das Netz der Kleinbahnen „wie ein Berieselungssystem über 
das ganze Land ausbreiten werde, unter dessen frucht- 
bringender Wirkung alles spriesst hs keimt“. 


Das vergangene Jahr ist im Hinblick auf die wirthschaft- 
lichen Verhältnisse kein erfreuliches gewesen und der Druck, 
der wie ein Alp auf Handel und Wandel lastet, wird sich leider 
auch in das neue Jahr übertragen. Von einer Morgenröthe 
am wirthschaftlichen Horizont sind vorerst nur schwache An- 
zeichen bemerkbar. 
Niederganges ist vieles geschrieben. Die Wirkungen fühlt die 
ganze weite Welt und die Zahlen der Rechenschaftsberichte 
der Eisenbahnen sprechen hierüber eine beredte Sprache Die 
Unstetigkeit in den geschäftlichen Verhältnissen, die sich auch 
in der schwankenden Haltung der Börse ausdrückt, mangelndes 
Vertrauen zu grösseren geschäftlichen Unternehmungen, zumal 
in Deutschland, dessen Unternehmungsgeist nicht in den hohen 
Bahnen anderer Länder fliegt, kapitalistisches Raubsystem — 
es darf bei dieser Gelegenheit an den vor wenigen Wochen ver- 
Hossenen Jay Gould erinnert werden —, alles wirkt zusammen, 
um die allgemeine Stimmung zu einer recht unbehaglichen zu 
machen. Um so mehr tritt allerorten das natürliche Bestreben 
grösstmöglicher Sparsamkeit zu Tage und in keiner Verwaltung 
ist dieses so geeignet, Früchte zu tragen, wenn es weise geübt 
wird, wie in der Eisenbahnverwaltung, die unter allen Verwal- 
tungen mit den grössten Summen rechnet. Freilich nicht eine 
Sparsamkeit von heute auf morgen, sondern eine solche, die auch 
die gebotenen Konjunkturen ausnutzt, und die Bedürfnisse und 
Anforderungen der künttigen Zeiten im Auge behält, um diesen 
demnächst nicht ungewappnet gegenüberzustehen, eine Spar- 
samkeit, die somit der Produktion unter die Arme greift, wenn 
es am meisten noth thut. Darin liegt gleichzeitig auch ein 
gutes Stück Sozialpolitik. 


Das „Wie“ der Sparsamkeit steht mit der Behandlung 
einschneidender Fragen in Verbindung, die übrigens durch die 
gesteigerten Anforderungen, welche das Publikum an die 
Bahnen zu stellen pflegt, nicht gerade erleichtert wird. Es 
wäre wohl an der Zeit, wenn sich das Publikum in seinen 
Anforderungen, die zunächst die Zahl und Geschwindigkeit 
der Züge — nicht allein der Personenzüge — zum Gegenstande 
haben, etwas mehr mässigen wollte. Die Tagespresse ist am 
meisten dazu berufen, in diesem Sinne klärend zu wirken. 
Wenn man die Britischen Leistungen als Muster hinstellt, so 
ist dem entgegen zu halten, dass man auf dem kleinen 
Flächenraum Grossbritanniens in der Anwendung hoher Zug- 
geschwindigkeiten, die lediglich der Wettbewerb diktirt, weiter 
gegangen ist, als das Publikum wünscht. In so unermesslichen 
Gebieten, wie den Vereinigten Staaten, mag man dem Drange, 
möglichst schnell zu fahren, eine grössere Berechtigung zuge- 
stehen, obwohl auch dort die Bahnen nicht aus.Liebe zum 
Publikum handeln. Hierzulande liegt kein Anlass vor, den 
übertriebenen Sportleistungen -dieser Länder, die nutzloses 
Geld kosten, ins ungemessene zu folgen. Es handelt sich viel- 
mehr darum, in jedem einzelnen Falle zu erwägen, was zweck- 
mässig und, vortheilhaft ist. Aehnliches gilt auch für den 
Güterverkehr. Ob bier wirthschaftliche, Vortheile, ‚anstatt 
durch Vergrösserung der ‚Zuggeschwindigkeit, nicht vielmehr. 
durch vollständigere Ausnutzung der Zugkraft, die eine ange- 


Ueber die Ursachen des wirthschaftlichen 


* 
messene Steigerung der Zuggeschwindigkeit auf günstigen 
Strecken nicht ausschliesst, zu erreichen sein möchte, kann 
kaum mehr der Frage unterliegen. 

Auch in Bezug auf die Tarife ist das Publikum unbe- 
scheiden, und doch hat auch das verflossene Jahr in Bezug 
auf die Wirkungen, die der Zonentarif auf die Bahnen — die 
doch nun einmal Nutzen abwerfen sollen — in Oesterreich- 
Ungarn gehabt hat, noch nicht solche Aufschlüsse gebracht, 
die zu einer gleichen Radikalkur anderswo ermuüntern könnten. 
Die Herabsetzung der nunmehr vereinheitlichten Französischen 
Tarife ist mehr eine politische, als eine finanzielle Maassregel 
gewesen und die neue Englische Tarifklassifikation, die mit 
diesem Jahreswechsel in Kraft tritt, ist in Wirklichkeit nichts 
weniger als eine Tarifherabsetzung. Im Personen- und Ge- 
päckverkehr ist aber eine Tarifverminderung um so weniger 
angängig, wenn — wie in Preussen — die Eisenbahnen auch 
noch die Post mit durchfüttern müssen. Dass man im übrigen 
die Anforderungen des Publikums nicht ausser acht lässt, be- 
weist der für den Berliner Vorortverkehr eingeführte Staffel- 
tarif, der der billigste der Welt ist. 


Eine sichere Handhabe zur Erzielung von Ersparnissen 
bieten vielfach die inneren Dienstverhältnisse der Bahnen In 
schlechten Zeiten trägt man sich gern mit Reorganisations- 
gedanken und eine glückliche Strömung geht jetzt unver- 
kennbar dahin, die büreaukratische Schwerfälligkeit und die 
Arbeit vom grünen Tisch einzuschränken, somit auch das 
Schreibwerk und unnöthige Doppelarbeit zu vermeiden. Solche 
Bestrebungen können nur segensreich wirken, Der Ertolg 
wird der sein, dass eine rationelle, prompte und sparsame Ge- 
schäftstührung von einem selbständigeren Apparat von Hilfs- 
kräften freudiger besorgt wird. Durch eine weise Einschrän- 
kung des Büreaukratismus kann die Arbeitsfreudigkeit, die 
Lust am Berufe, die durch verschiedene Umstände ohnehin 
vielfach gedämpft ist, nur gesteigert werden. 

Auch in anderen Dingen ist noch manches zu reorgani- 
siren und wer den Vorgängen des verflossenen Jahres auf- 
merksam folgte, begegnete den Spuren dahin gerichteter Be- 
strebungen auf Schritt und Tritt. Die Frage der Vorbildung 
der verschiedenen Beamtenklassen, Ober- wie Unterbeamten, 
der Dienstdauer und der Sernaamihe der Unterbeamten, 
Tariffragen — damit im Zusammenhange auch die, wie etwa 
das Fahrkartenwesen vereinfacht werden könne —, Fragen der 
Landesvertheidigung mögen ohne besondere Auswahl heraus- 
gegriffen werden. In Dingen rein technischer Natur hat vor 
allem eine ruhigere Würdigung der in Betracht zu ziehenden 
Punkte platzgegriffen. Die Einsicht, dass in solchen Dingen 
Uebereilung nicht geboten ist und manches unnöthige nicht 
gefordert werden soll, beginnt sich allmählich auch in wei- 
teren Kreisen Bahn zu brechen. Die Frage der Zuggeschwin- 
digkeit und der Zahl der Züge ist bereits gestreift. Denen, 
welche nicht genug Eisen in den Oberbau stecken konnten, 
ist klar geworden, dass bei der Oberbaufrage auch noch andere 
Punkte zur Erörterung stehen, und dass nichts gewonnen wird, 
wenn nicht an alle Theile die bessernde Hand angelegt wird. 
Die Frage der Verbundlokomotiven, der Bedienung der Loko- 
motiven, der besseren Ausnutzung der Betriebsmittel — damit 
auch der Verbesserung des Betriebsfahrplans —, die Frage der 
Vergrösserung des Ladegewichts der Güterwagen, besserer 
Einrichtung der Personenwagen, besserer Ausrüstung der 
Betriebsmittel überhaupt — auch der Anwendung von Mittel- 
buffern statt der bisherigen seitlichen —, die Frage der Ver- 
mehrung und Verbesserung der Sicherheitseinrichtungen, dos 
Rettungswesens auf den Bahnen, des Fahrkartenprüfun: 
wesens und andere haben auf der Tagesordnung gestanden und 
dürften so leicht nicht wieder davon verschwinden. Und zur 
Klärung solcher Fragen trägt der freie Austausch der Mei- 
nungen in Wort. und: Schrift, nicht allein im engeren Vater- 
lande, ‘sondern :weit über dessen Grenzen hinaus,. in hervor- 
ragendem Maasse bei. Nicht allein der Büchermarkt gibt 
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reiche Ausbeute, in Vereinen *), Versammlungen, Kongressen, | sehen von dem Binnenschifffahrtskongress in Paris — den 


auf Ausstellungen werden Gesichtspunkte aus allen Ländern 
herbeigetragen. Während wir im vergangenen Jahre — abge- 


*) Hier dürfen wir des segensreichen Wirkens des Ver- 
eins für Eisenbahnkunde gedenken, der im verflossenen Jahre 
sein 50 jähriges Bestehen feierte. 


St. Petersburger Eisenbahnkongress tagen sahen, beide mit 
willkommenster Ausbeute in technischen Dingen, dürfte die 
im laufenden Jahre stattfindende Chicagoer Weltausstellung 
in höherem Grade anregend und befruchtend wirken. Möchte 


Bahneröffnungen im Deutschen Reich im Jahre 1892. 


Das‘ Deutsche Eisenbahnnetz hat im Jahre 1892 durch 
Eröffnung neuer Linien einen Zuwachs von über 800 km er- 
fahren gegen rund 500 km im Jahre 1891 bezw. 1129 km im 
Jahre 1890. 

Die einzelnen Bahnverwaltungen nahmen, soweit uns be- 
kannt, die folgenden Strecken in Betrieb: 

1. DieBayerischen Staatseisenbahnen: 
am 15. März die Lokalbahn Hassfurt-Hof- 


hie m en Een 15 Yon 
„ 16. Juli dieLokalbahın Cham-Kötzting 2246 „ 
„ 1. Oktober die Lokalbahn Günzburga.D.- 
Krıumbiasch= HiümiblenereeeR et 227, S Tr 
„ 15. Oktober die Strecke Röhrnbach- 
Freyung (Reststrecke der Linie Passau- 
Freyung) un.1I KIEFER aaa 18,97 „ 
„ 16. November die Lokalbahn Forchheim- 
Höchstadta. A Br Br BeR 22,66 
zusammen 107,45 km 
2. Die Brölthaler Eisenbahn: 
am 20. Januar die Theilstrecke Hennef- 
Buchholz;(schmalspurig) 2.02 .07.02%.,2: 18,002 
„ 15. August die schmalspurige Strecke Buch- 
holz (Westerwald) - B ennau (Thal)-As- 
bach (Westerwald) — Schlussstrecke der 
Linie Beuel (Rheinufer) - Hennef (Sieg) - As- 
bach Westerwald) At TEE ar 4,70 
zusammen 22,70 km 
3. Die Centralverwaltung fürSekundärbahnen 
(H. Bachstein): 
am 17. August die Strecke Mainz-Gonsen- 
heim-Finthen (schmalspurig) : 9,10 km 
„ 20. Oktober die Strecke Donaueschin- 
en-Hüfingen-Hammereisenbach 
heilstrecke der Bregthalbahn) 18.905, 
zusammen 28,00 km 
4. Die Reichs-Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen: 
am 4. Januar die Strecke Altkirch-Pfirt. 23,84 km 
die Strecke Hayingen-Algringen 
(Seitenlinie der Bahnstrecke Diedenhofen- 
Bentsch\ HT ZERMATT en \ 4 An 
und die Strecke een ersch- 
weiler (Seitenlinie der Bahnstrecke 
Strassburg-Deutsch-Ayricourt) ee 
„ 1. Juni die Strecke ÖOberhammer-Val- 
lerysthal-Dreibrunnen (Seitenlinie 
der Bahkeizdeke Saarburg-Alberschweiler) . 9,42 „ 
zusammen 53,98 km 
5. DieGernrode-Harzgeroder Eisenbahn: 
am 1. Mai die Strecke Stiege-Hasselfelde 
(schmalspurig)y „u. 17 JEMEN. 4,90 km 
6. Die Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
inMünchen: 
am 10. April bezw. 1. Juni die Anschlussstrecke 
München (Isarthalbahn)-Thalkirchen 2,30 km 
„ 14. Oktober die Strecke Zirndorf-Ca- 
dolzbur (Endstrecke der Lokalbahn 
Fürth-Zirndorf-Cadolzburg) eh: 7,80 ,„ 
zusammen 10,10 km 
7. Die Pfälzischen Eisenbahnen: 
am 1. Dezember die Lokalbahn Rohrbach- 
Klin een sterı. 2 ange ann 9,46 km 
8 Die Preussischen Staatseisenbahnen 
und zwar: 
a) die Königliche Eisenbahndirektion zu Altona: 
am 15. Juni die Strecke Tondern - Hoyer- 
Sch lien se ee er sans went 13, BABEER 
„ 1. Oktober die Strecke Schmiedendorf- 
Lätjenhu r ST 0,63 
„ 15. Oktober die Strecke Tönning-Gar- 
ding) ur else :10,50r 
zusammen 24,56 km 


‚am 1. April auch für den Personen-, Gepäck- un 


sie alle Völker anspornen, im friedlichen Wetteifer ihre 
Kulturmissionen zu erfüllen. Km. 
b) die Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin!): 
am 1. Mai eine Strecke der Berliner Ring- 
bahn bei Wilmersdorf-Friedenau 1,57 km 
„ 1. Juni die Strecke Zielenzig - Mese- 
ritz a ER A En 
„ 20. Dezember die Strecke Wriezen - Jä- 
diekendorf a ae A 33,93 
zusammen 71,36 km 
c) die Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau?): 
am 1. Januar die Strecke Lublinitz-Herby 16,43 km 
„ 16. Mai die Strecke Poppschütz-Wal- 
tersdorf (Reststrecke der Nebenbahn 
Freystadt N./Schl.-Waltersdorf) Amen 
zusammen 24,17 km 
d) die Königliche Eisenbahndirektion zuBromberg 3): 
am 15. Juni für den Personenverkehr und am 
1. November für den Gesammtverkehr die 
Strecke Memel-Qollaten (Theilstrecke 
der Linie Memel-Bajohren) . . . .... 9,28 km 
„ am 15. Juli die Strecke Gollnow-Wollin 45,95 „ 
nebst der Abzweigung Wietstock- 
@ ammin RI A ein 16,64 „ 
„ 15. Oktober die Strecke Mogilno-Strelno 1630 „ 
„ 1. November die Strecken Collaten-Ba- 
johbren (Reststrecke der Linie Memel-Ba- 
johren) , m WERTE SER EHE 
die Strecke Tilsit-Ragnit. .... . .2.27377%, 
und die Strecke Stallupönen-Pill- 
k a 1l 1 (Shall ıM. . r = a A ART 5 S m See Men 17,69 9 
(Theilstrecken der Linie Tilsit-Stallupönen) 
zusammen 130,38 km: 
e) die Königliche Eisenbahndirektion zu Elberfeld: 
am 1. Jwi die Strecke Oberbrü e- ’ 
Meinerzhagen (Theilstrecke der Neben- 
bahn Brügge-Dieringhausen). RS, 12,60 km 
„ 1. Dezember die Strecke Meinerzhagen- 
Marienheide (Fortsetzung der Bahnlinie 
Hagen-Brügge-Meinerzhagen) . AR. 910 „ 
zusammen 21,70 km 


i) Am 30. April ist auf der Strecke Eberswalde-Freien- 
walde das neu erbaute zweite Geleis, am 1. April auf der 
Strecke zwischen Schöneberg und Wilmersdorf-Friedenau das 
neu erbaute zweite bezw. dritte und vierte Geleis; ferner am 
28. Juni auf der Strecke Hirschberg-Jannowitz, am 2. Juli auf 
den Strecken Gross-Köris-Halbe und Vetschau-Cottbus, am 
22. November auf den Strecken Jannowitz-Merzdorf und Halbe- 
Lübben, am 23. November auf der Strecke Merzdorf-Ruhbank, 
am 25. November auf der Strecke Lübben-Lübbenau und am 
1. Dezember auf der Strecke Lübbenau-Vetschau das zweite 
Geleis in Betrieb genommen worden. Die ganze Strecke von 
Königs-Wusterhausen bis Cottbus ist nunmehr zweigeleisig 
ausgebaut und im Betriebe. Ferner ist die seit dem 15. No- 
vember 1891 dem Güter-Wagenladungsverkehr dienende 4,08 km 
lange Bahnstrecke Johannisthal-Niederschönweide-Spindlersfeld 
Stückgut- 
verkehr eröffnet worden. 


2) Der Betrieb auf den Strecken Gleiwitz-Borsigwerk und 
Schoppinitz-Emanuelsegen wird seit dem 1. Oktober nach dem 
Bahnpolizei-Reglement für die Eisenbahnen Deutschlands ge- 
führt. — Da die zur Verbindung der Haltestelle Louisenhain 
mit den Umladevorrichtungen an der Warthe hergestellte 
Drahtseilbahn seit ihrem Bestehen nur sehr wenig und im 
Jahre 1891 gar nicht mehr benutzt worden ist, so ist dieselbe 
am 15. Februar ausser Betrieb gesetzt; worllen. 


3) Am 15. Juli ist die bis dahin von der Altdamm-Colberger 
Eisenbahngesellschaft betriebene, 22,84 km langeAnschlussstrecke 
Altdamm-Gollnow von der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Bromberg in Pachtbetrieb genommen worden. Die Strecke 
Bromberg-Fordon wurde unter Vermehrung der Betriebslänge 
um 6,56 km am 16. Juli in den Bahnhof T'romberg eingeführt. 


f) die Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt: 
am 1. November die Strecke Ohrdruf- 
Gräfenroda (Fortsetzung der Stichbahn 


Gotha-Ohrdruf) . BEER ee Ei, TE 40" kr, 
„ 83. November die StreckeSchmalkalden- 
Floh-Seligenthal (Theilstrecke der 
Bahnlinie Schmalkalden - Klein - Schmal- 
kalden) 2 er Se A A DD 
„ 19. Dezember die Strecke Georgenthal- 
Tambach (Stichbahn der ebenbahn 
Gotha-Gräfenroda) . . . 4 21er, 
zusammen 29,96 km 


g) die Königliche Eisenbahndirektion zuFrankfurt a/M): 
am 15. Mai die Strecke Weilmünster- 
Laubuseschbach (Reststrecke der Linie 
Weilburg-Weilmünster-Laubuseschbach) . 5,22 km 
h) die Königliche Eisenbahndirektion zuHannover: 
am ]. Juni die Bahnstrecke zwischen den 
Hafengeleisen in Bremerhafen 
und der Bahnstrecke Geestemünde- 
DE OImor Wan ee tar Nick asien mn ı 980: km, 
i) die Königliche Eisenbahndirektion (linksrheinische) 


zu Köln’): 
am 1. Juni die Strecke Morsbach-Kohl- 
Be N ee ee Sr: 5,94 km 
und die Strecke Düren-Kreuzau. T32nE, 
zusammen 13,26 km 


k) die Königliche Eisenbahndirektion (rechtsrhei- 
nische) zu Köln®): 
am 1. Mai die Strecke Dillenburg Strass- 


BLEI D, GEN re aneins e at 18,90 km 
„ 15. Juni die Strecke Norden-Nord- 
Gr ee Te £ DZDM 
zusammen 21,65 km 


*#) Auf der Bahnstrecke Weisskirchen-Oberursel (2,79 km) 
ist am 28. Januar das zweite Geleis in Betrieb genommen 
worden. 

5) Am 9. August ist auf der Strecke Elsdorf-Morschenich, 
am 30. September auf der Strecke Wincheringen-Wellen und 
am 23. Oktober auf der Strecke Kreuzgraben - Neunkirchen 
(Fischbachbahn) das zweite Geleis in Betrieb genommen 
worden. Die Strecke Köln-Bingerbrück wurde am 23. August 
unter Vermehrung der Betriebslänge um 0,66 km in den Bahn- 
hof Köln H. B. geleitet und am 28. November auf der Strecke 
Be na buzemburg der volle Nachtdienst ein- 

eführt. 

g 6) Auf der Strecke Schalke K. M.-Bismarck ist der Voll- 
betrieb nach den Bestimmungen des Bahnpolizeireglements 
für die Eisenbahnen Deutschlands am 5. Dezember zur Ein- 
führung gelangt. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Vereins - Wagenübereinkommen. Der V. Nachtrag zu 
diesem Uebereinkommen ist — nach Mittheilung der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereins — allseitig in Vollzug ge- 
setzt worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4736 vom 28. Dezember 1892 an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend den V. Nachtrag zu dem Vereins- 
Wagenübereinkommen (abgesandt am 30. Dezember 1892). 

Nr. 4751 vom 28. Dezember 1892 an sämmtliche Mit- 
glieder des Ausschusses für Angelegenheiten des Personen- 
verkehrs, die Belgische Staatsbahn, sowie die Schweizerische 
Nordostbahn und die Schweizerische Centralbahn, betreffend 
den Vereins-Reiseverkehr (abgesandt am 30. Dezember 1892). 

Nr. 4752 vom 27. Dezember 1892 an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend das Verzeichniss der auf den Vereins- 
bahnstrecken zulässigen grössten Radstände der Eisenbahn- 
fahrzeuge (abgesandt am 30. Dezember 1892). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen Deutschlands und 
Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten macht im 
„R.-A.“ bekannt, dass vom 1. d. Mts. ab die vom Bundesrath 
erlassene Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen Deutsch- 
lands in Kraft tritt, desgleichen die ebenfalls (als Polizeiver- 
ordnung) schon veröffentlichte Bahnordnung für die Neben- 
eisenb en Deutschlands. 


I) die Königliche Eisenbahndirektion zu Magdeburg: 
am 1. Oktober die Strecke Biederitz- 


le ber pe ne a... sd pn O6.5L km 
„ 1. Oktober (zunächst für den Güterver- 

kehr) die Strecke Unseburg-För- 

derstedt (Schlussstrecke der Bahn- 

linie Etgersleben-Förderstedt) 31080. 


f } zusammen 34,61 km 
9. Die Saal-Eisenbahn: 
am 1. Oktober die Strecke Pössneck-Oppurg 
(Schlussstrecke der Bahnlinie Orlamünde- 
Pössneck-Oppurg,) ERENTO 3,23 km 
10. Die Sächsischen Staatseisenbahnen?): 
am 2. Januar die von der Bahnlinie Dresden- 
Leipzig abzweigende schmalspurige Strecke 


I omas StEnahlanın endende, . 11,80.Km 
.» 1. Juni die Strecke Wolkenstein-Jöh- 
stadt ae aane bahn), schmalspuri 22,97 „ 
„ 1. Juli die von der Bahnlinie Leipzig-Hof 
abzweigende Bahnstrecke Schönberg- 
EBENE MR ale IT az Are RR ARAE ie. N 7 Male 
„ 1. November die schmalspurige Strecke 
Taubenheim - Dürrhennersdorf 
Abzweigung der Bahnlinie Bischofswerda- 
DE ae A a a en 12,03 ,„ 
„ 15. November die Strecke Falkenstein- 
Muldenberg (Abzweigung der Zwickau- 
Oelsnitzer Linie) . PEN PTR 10,21, , 
„ am 1. Dezember die Strecke Wünschen- 
dorf-(Wolfsgefärth)-Gera (Fort- 
setzung der Linie Weischlitz-Wünschendorf) 1129 „ 
zusammen 87,94 km 
11. Die Werra-Eisenbahn: 
am 1. Juli die Strecke Coburg-Rodach. 17,68 km 


12. Die Württembergischen Staatseisenbahnen: 
am 2. Juni dieStrecke Reutlingen-Honau 
(Theilstrecke der Linie Reutlingen-Mün- 


BIISEH YEAR NHL HHEET: Balearen elle km 

» 2. Oktober die Lokalbahn Waldenburg- 
Mumzelsau.rt 1.7. ey Eee teen 212.067 77% 

„ 8. Oktober die Bahnstrecke Schiltach- 
Schramberg. ER PURE: 8,76 „ 
zusammen 31,96 km 

13. Die Strassburger Strasseneisenbahn: 

am 4. Januar die Lokalbahn Kehl-Lichtenau- 

Bühl (Grossherzog Friedrichbahn), schmal- 
ES NE Ned 39,10 km 


‘) Auf der von der Bahnstrecke Chemnitz-Zwickau ab- 
zweigenden Strecke St. Egidien-Höhlteich ist am 1. Mai der 
Vollbetrieb eingeführt worden. 


Die bezeichnete Betriebsordnung findet vom Zeitpunkte 
ihres Inkrafttretens ohne weiteres auf alle dem öffentlichen 
Verkehre dienenden Eisenbahnen Deutschlands mit’ Ausnahme 
derjenigen Anwendung, welche durch gesetzliche Bestimmung 
oder die für dieselben ertheilten Konzessionen als Bahnen unter- 
geordneter Bedeutung begründet oder durch eine von der zu- 
ständigen Landes - Aufsichtsbehörde unter Zustimmung des 
Reichs-Eisenbahnamts getroffene Verfügung der eo 
für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung bereits 
unterworfen worden sind, sowie auf diejenigen, welche in Zu- 
kunft durch Gesetz oder Konzession als Nebeneisenbahnen be- 
gründet oder durch Verfügung der bezeichneten Art der Bahn- 
ordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands unterworfen 
werden. Für die hiernach der Betriebsordnung nicht unter- 
stehenden Eisenbahnen tritt nach dem 1. d. Mts., von dem 
Zeitpunkt ihrer Betriebseröffnung ab, ohne weiteres die Bahn- 
ordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands in Kraft. Ihre 
Unterstellung unter diese Bahnordnung durch Polizei- 
verordnung findet in Zukunft nicht mehr statt. Die auf 
Grund des $ 43 derselben behufs Aufrechterhaltung der Ord- 
nung innerhalb des Bahngebiets und bei der Beförderung von 
Personen und Sachen Haben den Vorschriften des $ 44 etwa 
besonders zu erlassenden, der Strafvorschrift des $ 45 unter- 
liegenden allgemeinen Anordnungen der Bahnverwaltung 
werden durch Aushang in den Warteräumen nach Maassgabe 
des $ 46 der Bahnordnung bekannt gegeben werden. 


Gleichzeitig sind sämmtliche von dem Herrn Minister 
oder von Preussischen Regierungen in Ergänzung der Bahn- 
ordnung für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung 
vom 12. Juni 1878 auf Grund des $ 45 derselben zur Sicherung 
des Betriebes für einzelne Bahnen dieser Art erlassenen oder 


bekannt gegebenen Polizeiverordnungen mit Wirkung vom 
1..d. Mts. aufgehoben. RR \ TERN 


Betriebserzebnisse im Monat November 18%. 


Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.- u. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat November 1892 ergibt für die 
70 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betrieb waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 37 491,48 km, 
folgendes: Im Monat November 1892 betrug die Einnahme 
a) aus dem Personenverkehr: im ganzen 92713552 . oder 
537656 .«. mehr als in demselben Monat des. Vorjahres und 
auf | km Betriebslänge 617 .. oder 0,82 % mehr als in dem- 
selben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: 
im ganzen 75170285 . oder 3393597 .. mehr als in dem- 
selben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 2011 .& 
oder 3,02 2 mehr als in demselben Monat des Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis Ende November 
1892 betrug die Einnahme: A. Bei denjenigen Bahnen, deren Rech- 
nungsjahr die Zeit vom 1. April bis 31. März umfasst: a) aus 
dem Personenverkehr: im ganzen 197279955 .«“ oder 
2 106 342 „« weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres 
und auf 1 km Betriebslänge 6 657 ’, oder 2,55% weniger als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres; b), aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 466 733 546 .. oder 4 707 659 .d weniger 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 15 4x6 «. oder 2,452 weniger als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungs- 
jahr mit dem Kalenderjahre zusammenfällt: 2 aus dem 
Personenverkehr: im ganzen 54081 !85 oder 183082 
weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf ı km 
Betriebslänge 8571 ,, oder 0,95% weniger als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im 
ganzen 108 181 636 „ oder 2504502 ‚, weniger als in demselben 
Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 15 451 .«. 
oder 2,86 2 weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 

Eröffnet wurden am 1. November 1892 die Strecken 
Collaten-Bajohren 11,35 km, Tilsit-Ragnit 13,17 km, Stallupönen- 
Pillkallen 17,69 km (Königliche Eisenbahndirektion zu Brom- 
berg), Ohrdruf-Grätenroda 18,59 km (Königliche Eisenbahn- 
direktion zu Erfurt) und Taubenheim-Dürrhennersdort 12,04 km 
(Königlich Sächsische Staatseisenbahnen); am 3. November die 
Strecke Schmalkalden - Floh - Seligenthal 5,35 km (Königliche 
Eisenbahndirektion zu Erfurt) und am 15. November die Strecke 
Falkenstein-Muldenberg 10,21 km (Königlich Sächsische Staats- 
eisenbahnen). 


Betriebseröffnungen. 


Öldenburgische Staatsbahn. Am 1.d. Mts. ist 
die 5,43 km lange Theilstrecke der Vareler Ringbahn El- 
lenserdamm-Bockhorn für den Gesammtverkehr (mit 
Ausnahme Viehverkehr) eröffnet worden. 

Die Bahnstrecke ist nach den Bestimmungen der Bahn- 
ordnung für Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung vell- 
spurig hergestellt und wird mit Dampfkratt betrieben. 

An Stationen enthält die Strecke den Haltepunkt Stein- 
hausen und den Bahnhof Bockhorn. Auf ersterem findet nur. 
Personen- und Gepäckabfertigung statt. 

Die Entfernungen betragen zwischen Ellenserdamm und 
Steinhausen 2,70: km, zwischen Steinhausen und Bockhorn 
2,73 km. 

Am gleichen Tage ist die ebenfalls zur Vareler Ringbahn 
gehörige 7,63 km lange Strecke Varel-Bramloge mit den 
Stationen Borgstede und Bramloge dem Betriebe übergeben 
worden. 

Der Verkehr auf den Stationen Borgstede und Bramloge 
beschränkt sich auf den Versand von Seiten und den Em- 
pfang von Steinkohlen in Wagenladungen. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Berlin. Die zwischen den 
Stationen Vetschau und Cottbus belegene Haltestelle Kuners- 
dorf ist am v0. Dezember 1892 für den Stückgut- und Wagen- 
ladungsverkehr eröffnet worden. Die Abfertigung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren ist bis auf weiteres aus- 
geschlossen. 

Die an der Bahnstrecke Velgast-Barth belegene Halte- 
stelle Saatel ist am 1. d. Mts. für den Wagenladungs-Güter- 
verkehr eröffnet worden. 

Direktionsbezirk Breslau. Am 1. d. Mts. ist 
die an der Bahnstrecke Breslau-Tarnowitz belegene Haltestelle 
Schottwitz für den Personen-, Reisegepäck-, Eil- und Stück- 
gutverkehr eröffnet und in Glogau eine selbständige Ge- 
päck- und Eilgut-Abfertigungsstelle eingerichtet worden. 

Direktionsbezirk Bromberg. ‚Die an der Bahn- 
strecke Insterburg-Memel zwischen Szillen und Tilsit belegene 


Haltestelle Argeningken wird am 15. d. Mts. auch für den 
Wagenladungs-Güterverkehr eröffnet, werden... in u 0% 
Direktionsbezirk Elberfeld. Die zwischen 
Brilon und Messinghausen belegene Station Hoppecke ist 
am 1. d. Mts. für den Personenverkehr und für den Güterver- 
kehr in Wagenladungen eröffnet worden. : 
Direktionsbezirk Hannover. Die an der Bahn- 
strecke Cassel-Marburg zwischen den Stationen Guntershausen 
und Gensungen belegene Haltestelle Grifte, welche bisher 
nur für den Personen- und Gepäckverkehr eingerichtet war, 
ist am 1 d. Mts. auch für den che eröffnet worden. 
Fahrzeuge und lebende Thiere sind vorläufig von der Beför- 
derung ausgeschlossen. 
Am 1.d. Mts. 


irektionsbezirk Köln (linksrh.). 
ist inSaarlouis eine selbständige Eilgut-Abfertigungsstelle 
eingerichtet worden. 
Badische Staatsbahnen. Am 1.d. Mts. ist die 


Station Sommerau auch für den Eilgüterverkehr in Einzel- 
stücken und die Station Schlierbach (bisher nur dem 
Wagenladungs-Güterverkehr dienend) auch für den Verkehr 
mit Stückgütern eröffnet worden. 

Sächsische Staatseisenbahnen. Die an der 
Linie Schönberg-Schleiz belegene Haltestelle Lössau ist am 
1. d. Mts. für den Stückgutverkehr eröffnet worden. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Der Name der im Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona an 
der Bahnstrecke Neumünster-Heide gelegenen Station Grün- 
thalistin „G@rünenthal“ abgeändert worden. | 


Vorarbeiten. 


Der Warstein-Lippstadter Eisenbahngesellschaft zu Lipp- 
stadt ist die Erlaubniss zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten 
für eine Eisenbahn von Lippstadt nach Beckum ertheilt 
worden. 

Einem unter dem Vorsitz des Beigeordneten Ernst Müller 
zu Rothenburg O.-L. gebildeten Ausschuss ist die Erlaubniss 
zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn von 
Horka über Priebus nach Muskau ertheilt worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Abfertigungsvorschriften. 


Wie bereits mitgetheilt, tritt am 1. d. Mts. für die 
Beförderung von Personen und Reisegepäck auf. den Preus- 
sischen Staatsbahnen ein neuer Tarif in Kraft, der die Bestim- 
mungen der neuen Verkehrsordnung und die von den Preus- 
sischen Staatsbahnen dazu erlassenen Zusatzbestimmungen ent- 
hält. In letzteren tritt manche Aenderung ein, wovon wir die 
hauptsächlichsten nachstehend hervorheben: 1. Die. Gebühr 
für die drahtliche Vorausbestellung von Fahrkarten und die 
Weiterexpedition des Gepäcks in Fällen, in denen die Abgangs- 
station direkte Karten bis zur Bestimmungsstation nicht aus- 
geben kann, ist von 50 5 auf 25 % herabgesetzt worden. Gegen 
dieselbe Gebühr können auch die zum Uebergang in eine höhere 
Wagenklasse oder einen theureren Zug erforderlichen Zusatz- 
karten drahtlich vorausbestellt werden. 2. Ausser den durch 
die Verkehrsordnung vorgesehenen Fällen ist Anträgen auf 
Zurücknahme von Fahrkarten, die noch nicht durchlocht sind, 
seitens der Schalterbeamten vor oder unmittelbar nach Abgang 
des betreffenden Zuges in Fällen eines Irrthums oder der Er- 
krankung des Reisenden oder aus sonstigen Billigkeitsrück- 
sichten zu entsprechen. Bisher konnte die Zurücknahme er- 
tolgen. 3. Eine Abstempelung der Rückfahrkarten vor Antritt 
der Rückreise findet nicht mehr statt. 4. Das Lebensalter der 
Kinder, die zum halben Fahrpreis befördert werden, ist ge- 
nauer festgesetzt, und zwar auf die Zeit vom vollendeten 4. bis 
zum vollendeten 10. Lebensjahr. Der Fahrpreis für Kinder ist 
stets auf 5 4 abzurunden. Kinder, für die bezahlt ist, haben 
Anspruch auf einen vollen Sitzplatz. 5. Die Entscheidung dar- 
über, ob eine beschädigte Fahrkarte noch gültig ist, ist im 
Zuge in die Hand des Zugführers, auf der Station in die des 
Stationsvorstehers gelegt. 6. Dem Reisenden ist die Ver- 
pflichtung auferlegt, dass er auf den Wagenwechsel-Stationen 
und auf Stationen auf denen Züge nach verschiedenen Rich- 
tungen halten, selbst dafür sorgt, dass er in den richtigen Zug 
gelangt, sowie, dass er am Ziele seiner Reise den Wagen ver- 
lässt. 7. Zur Unterbringung von Handgepäck ist dem Rei- 
senden nur der Anspruch auf den über oder unter seinem Sitz- 

latz befindlichen Raum zugestanden. 8. Im Falle mangel- 

after oder ungenügender Verpackung von Reisegepäck kann 
dieses zwar gleichwohl angenommen werden, der Autfgeber hat 
aber die fehlende oder mangelhafte Verpackung. unterschrift- 
lich anzuerkennen. 9. Der für Versicherung der Lieferfrist zu 
zahlende Betrag ist von 2 vom Tausend. auf 5.vom Tausend 
der angegebenen Summe für je angefangene 200.km ...bisher 
150 km) erhöht, der Mindestbetrag jedoch von 1.4 auf 40% 
herabgesetzt. © .. .«. ahılr, AT Sir rip 


Benutzung der Bahnhofs-Warteräume. 

Nach $ 15 der mit dem 1. d. Mts. in Kraft getretenen 
Verkehrsordnung ist den mit durchgehender Fahr- 
karte versehenen Reisenden der Aufenthalt in 
dem Warteraum des Bahnhofs bis zum Abgang des 
nächstzubenutzenden Zuges gestattet, in der Zeit von 11 Uhr 
Abends bis 6 Uhr Morgens jedoch nur, soweit der Warteraum 
während dieser Zeit erelios geöffnet sein muss. Die Unzu- 
träglichkeiten, welche für derartige Reisende durch den Zwang 
der Räumung des Warteraums gerade während der Nacht- 
stunden entstehen, lassen es wünschenswerth erscheinen, von 
der vorerwähnten Ausnahmebestimmung in thunlichst geringem 
Umfange Gebrauch zu machen. Der Herr Minister der öffent- 
lichen Arbeiten hat daher die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen mittelst Verfügung vom 20. Dezember 1892 veranlasst, 
in eine nähere Prüfung der Verhältnisse ihrer betreffenden Be- 
zirke einzutreten und zum mindesten für die wichtigeren Ueber- 
gangsstationen von einer Bahnlinie zur anderen entsprechende 
Anordnungen zu treffen. Reisenden, welchen die 
an dem nämlichen Tage infolge Zugverspätung unmög- 
lich gemacht wird, ist bis zum Abgang des nächsten Zuges 
der Aufenthalt in dem Warteraum stets zu gestatten. 


Frachtbrief-Formulare, 


Auf Grund des $ 52 Abs. 2 der Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands hat der Herr Minister der öffent- 
lichen Arbeiten durch Verfügung vom 93. Dezember 1892 die 
Königlichen Eisenbahndirektionen mit Zustimmung des Reichs- 
Eisenbahnamts ermächtigt, die zur Zeit gültigen Frachtbrief- 
Formulare in der Zeit vom 1. Januar bis 31. März d. J. im 
Lokalverkehr der Preussischen Staatsbahnen bei regelmässig 
wiederkehrenden Transporten in Wagenladungen, also 
insbesondere bei allen Wagenladungstransporten von Erzeug- 
nissen der Landwirthschaft und der Industrie, namentlich der 
Montanindustrie in den grossen Bergwerksbezirken, weiter zu 
verwenden und vom Publikum anzunehmen. Neue Bestände 
der bisherigen Frachtbrief-Formulare sollen jedoch seitens der 
Eisenbahndirektionen nicht mehr beschafft, auch Anträge 
des Publikums auf Abstempelung der bisherigen Frachtbrief- 
formulare abgelehnt werden. 


Altdamm-Colberger Eisenbahn. 


Der „Reichsanzeiger“ veröffentlicht die Konzessions- 
urkunde, betreffend den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von 
Regenwalde nach Piepenburg durch die Altdamm- 
Colberger Eisenbahn. 


Bolkenhain-Merzdorf. 


Die projektirte Bahnstrecke Bolkenhain - Merzdorf soll 
nach einer an den Landrath des Bolkenhainer Kreises ge- 
langten Mittheilung seitens des Herrn Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten als Vollbahn zum Ausbau gelangen. Der Herr 
Minister hat jedoch diese Konzession von der vollen Bereit- 
stellung des dazu erforderlichen Grundes abhängig gemacht. 
Eine Folge des Ausbaues der Strecke Bolkenhain-Merzdorf als 
Vollbahn würde auch die Umwandlung der Sekundärbahnstrecke 


' Bolkenhain-Striegau in eine Vollbahn sein. 


Mecklenburgische Bahnprojekte. 
Eine bei dem Zn eingegangene Regierungsvorlage, 
wonach aus Anlass der Bahnprojekte Schwerin - Gadebusch- 
Rehna und Rostock-Sülze-Tessin für Bahnhofserweiterungen 


_ in" Schwerin und Rostock noch weitere Landeshilfen von 


212000 44. gefordert werden, wurde, während die Landschaft 
sich für die Vorlage erklärte, durch Standeserklärung der 
Ritterschaft abgelehnt. 7 


Aus Frankreich. 


Fahrtunterbrechung bei Rückfahrkarten. 


Gewisse Ausnahmetarife theils für den Binnen-, theils für 
den Verbandsverkehr geben den Inhabern von Rückfahrkarten 
das Recht zur Unterbrechung der Fahrt. Eine solche Unter- 
brechung ist aber nur bei bestimmten, ziemlich langen Verkehrs- 
verbindungen gestattet; der Minister der öffentlichenArbeiten hat 
daher den Eisenbahngesellschaften durch Rundschreiben vom 
26. Oktober 1892 die Prüfung der Frage empfohlen, ob nicht 
die Fahrtunterbrechung allgemein zu gestatten sei, sobald auf 
eine Rückfahrkarte mehr als 300 km zurückzulegen sind. 


Ausstattung der Güterwagen mit durchgehenden Bremsen. 
Bereits im Jahre 1890 war eine Untersuchung über die 
Frage eröffnet worden, ob die auf langen Strecken verkehren- 
den Güterzüge mit durchgehenden Bremsen zu versehen seien; 
ein praktisches Ergebniss wurde damals nicht erzielt. Durch 


Erlass vom 19, Oktober 1892. hat der Minister der öffentlichen 


BER 


Arbeiten neuerdings einen Untersuchungsausschuss zur Prüfung 


7 


eiterreise | 


dieser Frage unter Vorsitz des Abgeordneten Deluns-Montaud 
oingesehzt. ei ger 


Familienunterstützungen bei der Gesellschaft für 
schaftliche Bahnen. 


Schon seit Jahren hat die Französische Wissenschaft auf 
den geringen Ueberschuss der Geburten über die Todesfälle 
hingewiesen. Mehrere Gesellschaften der grossen Netze haben 
daher die Familienväter unter ihren Beamten besonders zu unter- 
stützen gesucht. Die Societe des chemins de for &conomiques 
hat aus demselben Grunde an die noch nicht 16 Jahre alten 
Kinder ihrer Bediensteten Kleidung und Schuhzeug vertheilt, 
und zwar erhalten alle Kinder bis zu 6 Jahren die gleiche 
Kleidung, während denjenigen von 6 bis 16 Jahren die Aus- 
wahl zwischen bestimmten (fegenständen freigestellt ist. Die 
Kosten belaufen sich durchschnittlich auf 11 Fres. für ein Kind 
oder auf 14,06 Frcs. für 1 km Betriebslänge. 


wirth- 


Wirkung der Ermässigung der Personen- und Eilgutstener. 


Nach Angaben, die dem „Journal des transports“ von den 
6 grossen Fisenbahngesellschaften zur Verfügung gestellt 
wurden, haten sich die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
einschliesslich der Steuer in dem Zeitraum vom 1. April bis 
31. Oktober 1892 auf 267 005 851 Pres. gegen 283 519 626 Fres. im 
gleichen Zeitraum des Vorjahres belaufen; die Einnahmen aus 
dem Gepäck- und Eilgutverkehr stellten sich in dem genannten 
Zeitraum 1892 auf 59350300 Fres. Segen 64934 871 Frcs. in 1891. 
Es ist also in ersterer Verkehrsart ein auf alle 6 Gesellschaften 
vertheilter Rückgang von 16513775 Fres.,, in letzterer ein 
solcher von 55814571 Fres., also ein Gesammtrückgang von 
22098346 Fres eingetreten. Wenn auch die Thatsache, dass 
sämmtliche Gesellschaften von diesem Rückgang betroffen 
wurden, dafür spricht, dass die am 1. April 1892 in Kraft ge- 
tretene Ermässigung der Personen- und Eilgutsteuer die Haupt- 
ursache des Rückganges ist, so wird man doch auch den all- 
gemeinen wirthschaftlichen Druck für die Mindereinnahme ver- 
antwortlich machen müssen 


Trinkwasserprüfung bei der Nordbahn infolge der Cholera. 


Beim Erscheinen der Cholera in Europa hat die Nordbahn 
auf 400 Bahnhöfen ihres Netzes, in denen das Trinkwasser ver- 
dächtig ist, 500 Pasteurfilter anbringen lassen. Um aber auch 
sicher zu sein, dass die Reinigungsvorrichtungen gut unter- 
halten: werden und jederzeit gutes Wasser liefern, hat die 
Nordbahn ein besonderes Laboratorium für bakteriologische 
Analysen eingerichtet und lässt durch dieses das Wasser unter- 
suchen; denn es kommt jetzt nicht nur darauf an, die Salze 
und sonstigen lösbaren organischen Stoffe im Kesselspeise- 
wasser zu entdecken, sondern auch die schädlichen Bakterien 
im Trinkwasser. 


Behandlung der Fahrgeld-Hinterziehungen bei der Westbahn. 


Wegen der vielen Fahrgeld-Hinterziehungen, denen die 
Westbahn zum Opfer fällt, hat sich diese genöthigt gesehen, 
die ohne oder mit ungültiger Fahrkarte betroffenen Reisenden 
nicht nur den hinterzogenen Betrag nachzahlen zu lassen, 
sondern auch zur strafrechtlichen Verantwortung zu bringen, 
so dass sie neben einer Entschädigung von 25 Fres. noch 
wenigstens zu einer Geldbusse von 16 F'res. verurtheilt werden. 
Da indessen nicht selten auch angesehene, bis dahin gänzlich 
unbestrafte Personen ertappt wurden, so hat sich die Gesell- 
schaft bewogen gefunden, von einer Anzeige abzusehen, wenn 
diese Personen freiwillig eine ihrem Vermögen und ihrer 
Stellung angemessene Entschädigung anboten; diese Entschä- 
digungen werden alsdann der Beamten - Unterstützungskasse 
zugeführt. 


Thürverschluss der Güterwagen. 


Infolge eines 1887 auf der Ostbahn vorgekommenen Un- 
falles, dem 2 Soldaten und 7 Pferde zum Opfer fielen, erkannten 
— wie wir dem „Journal des transports“ entnehmen — die 
Minister. des Krieges und der öftentlichen Arbeiten die Noth- 
wendigkeit an, die Thüren der Güterwagen so einzurichten, 
dass sie von innen geöffnet und geschlossen werden können; 
einige Monate später fasste der. obere militärische Eisenbahn- 
ausschuss einen Beschluss, nach dem die Gesellschaften ein- 
fache Schnappschlösser (zum Preise von 8,55 Fres.) anbringen 
lassen sollten, Alle Gesellschaften mit Ausnahme der Nord- 
bahn, deren Wagen bereits entsprechend eingerichtet sind, 
wendeten dagegen ein, dass die Anbringung der Schlösser an 
die in Friedenszeiten dem Handelsverkehr dienenden Wagen 
ernste Nachtheile böte, wegen der Unterhaltung der Schlösser 
und Zuführung der Wagen zur Werkstatt grosse Kosten ver- 
ursache, und dass der Preis nicht 8,55 Frcs., sondern durch- 
schnittlich 25.Fres. betragen würde Ueberhaupt handle es 
sich bei dieser Einrichtung, die übrigens mehr als ı Million 
erfordere, um eine vom Haushalt des Kriegsministerums zu 
bestreitende. Kriegsausgabe, weil die. Wagen. wie früher mit 


Bänken, Laternen und Anhaltringen jetzt mit Schlössern ver- 
sehen werden, um sie für die Mobilmachung geeigneter zu 
machen. Dem Einwande, dass es sich lediglich um eine dem 
Betriebführenden zur Last tallende Vergrösserung der Sicher- 
heit handle, begegnen die Gesellschaften mit dem Hinweis, 
dass die Einrichtung erst dann zur Geltung komme, wenn die 
Wagen dem Handelsverkehr entzogen und der Kriegsverwaltung 
zur Vertügung gestellt werden. 

Der Landeseisenbahnrath, dem die Sache zur Begutachtung 
vorgelegt wurde, ist der Ansicht, dass die Kosten vom Kriegs- 
minısterium und von den Gesellschaften je zur Hälfte zu tragen 
seien; da aber die Kosten von beiden Parteien verschieden 
hoch geschätzt werden; so hat der Eisenbahnrath die Meinung 
ausgesprochen, dass das Kriegsministerium die Kosten bis zur 
Ipne von 10 Frcs., die Gesellschaften den Mehrbetrag tragen 
sollten. 


Selbstthätiger Thürverschluss der Personenwagen. 


Der Verwaltungs - Aufsichtskommissar .Lasserre in Mar- 
mande hat eine vom technischen Betriebseisenbahnrath günstig 
beurtheilte Vorrichtung erfunden, die in Verbindung mit der 
Westinghouse- oder einer anderen Luftdruckbremse die Wagen- 
thüren beim Anhalten des Zuges selbstthätig öffnet und beim 
Antahren ebenso wieder schliesst. Das „Journal des transports“ 
beschreibt die Erfindung folgendermaassen: Ein Zweig der 
Hauptleitung der Luftdruckbremse mündet in die Seitenwand 
jedes Abtheils, und zwar an der der Thür gegenüber liegenden 
Kante. Das treie Ende dieser Röhre endet ın einen Oylinder, 
in dem sich ein Kolben bewegt; dessen Scheibe ist auf seinem 
Umkreis mit einem Lederreiten versehen und verhindert so 
das Entweichen der Luft nach der entgegengesetzten Seite, 
während die Stange des Kolbens in einen Entenschnabel aus- 
läuft. Durch die Einwirkung des Luftdrucks in der Haupt- 
leitung wird nun der Kolben vorgestossen und der Entenschnabel 
in den Schliesshaken, der zu diesem Zweck an der Kante der 
Thür angebracht ist, eingeführt; der Verschluss geht dadurch 
selbstthätig vor sich. Ist alsdann zum Zwecke des Anhaltens 
der Luftdruck in der Hauptleitung bis zu einem gewissen 
Grade vermindert, so führt eine Spıralfeder den Kolben rück- 
wärts, riegelt die Thür auf und gestattet das Ein- oder Aus- 
steigen. Solange also der Luftdruck in der Hauptleitung 
grösser ist als die Kratt der Spiralteder, ist die Thür geschlossen; 
das Oeffnen dagegen istnur durch Verminderung des Luttdrucks 
in der Hauptleitung möglich und diese Verminderung kann 
nur durch den Lokomotivtührer oder einen Reisenden, der das 
Getahrsignal gibt, herbeigeführt werden. Ist die Vorrichtung 
nicht in Orduung und dıe Thür offen, so wird der Kolben 
gemäss seiner Anordnung von selbst vorgeführt und die Thür 
geschlossen. 


Haftpflicht (Rechtsfall). 


Ein Reisender löste auf dem Orl&eansbahnhofe in Paris 
eine direkte Fahrkarte nach Porto in Portugal und gab sein 
Gepäck nach dorthin auf; wegen Unfahrbarkeit eines ‘Tunnels 
der Nordspanischen Bahn musste er seine Reise auf einer 
andern Linie fortsetzen und dafür 1592,75 Fres. an Fahrgeld be- 
zahlen. Ausserdem kam aber das Gepäck, das die Spanische 
Zollbehörde, nachdem sie es plombirt hatte, nicht herausgeben 
wollte, erst mit 9 Tagen Verspätung an und der Reisende 
konnte deshalb nicht den fälligen Dampfer nach Rio de Janeiro 
benutzen. Er verklagte deshalb beim Pariser Handelsgerichte 
die Orl&ansbahn wegen Erstattung a) des Fahrgeldes von 
152,75 Fres., und b) der ihm in Porto erwachsenen Zehrungs- 
koscen im Betrage von 2750 Fres. Die Orl&ansbahn weigerte 
sich zu zahlen, 1. weil der Kläger stillschweigend damit einver- 
standen gewesen sei, dass fremde Bahnen mit der theilweisen 
Erfüllung des Vertrages beauftragt wurden, 2. weil die gerügten 
Thatsachen von der Nordspanischen Bahn verschuldet seien, 
gegen diese also die Klage anzustrengen sei, und 3. weil die 
Gesellschaft nicht für die seitens der Spanischen Zollbehörde 
verursachte Verzögerung verantwortlich gemacht werden könne. 

Das Pariser Handelsgericht hat am 8. September 1892 
die Orleansbahn zur Erstattung des Fahrgeldes von 152,75 Fres. 
sowie der Zehrungskosten bis zur Höhe von 1000 Fres. ver- 
urtheilt und ihr Urtheil in folgender Weise begründet: 1. Die 
Gesellschaft hat persönlich die Verptlichtung übernommen, den 
Kläger an seinen Bestimmungsort zu befördern. Die Verträge, 
die sie selbst mit anderen Bahnen geschlossen hat, um jene 
Verpflichtung erfüllen zu können, sind dritten Personen un- 
bekannt; diese haben nur mit der Orl&ansbahn verhandelt und 
sind daher im Falle der Nichterfüllung des Vertrages berechtigt, 
diese persönlich haftbar zu machen. 2. Wenn die Spanische 
Zollbehörde verlangt hat, dass das Gepäck ohne Umweg die 
angegebene Linie benutze, so hat die Verzögerung nicht weniger 
ihren Grund in der Verschüttung des Tunnels, durch welche 
der Verkehr unterbrochen wurde, die aber keinen Fall höherer 
Gewalt bildet. 3. Von der Nordspanischen Gesellschaft wurde 
die Orleansbahn rechtzeitig von dem Unfall bei Frejenada 


sowie von der Mae on in Kenntniss gesetzt, so 
r 


dass. sie die Ausgabe direkter Fahrkarten hätte einstellen 
können. 


Aus Nordamerika. 


Die Newyorker Stadtbahnfrage 


ist in ein neues Stadium getreten. Am 29. Dezember 1892 wird 
der von der Stadt Newyork eingesetzte Stadtbahnausschuss 
die Angebote auf den Verkauf der Konzession zum Bau eines 
neuen grossartigen Verkehrsmittels entgegennehmen, und die 
Entscheidung, ob das Unternehmen verwirklicht werden wird, 
kann dann nıcht mehr lange auf sich warten lassen. Die Kon- 
zession soll, falls geeignete Anerbietungen gemacht werden, 
auf einen Zeitraum von 999 Jahren ertheilt werden. Man hofft, 
die Strecke zwischen der Südspitze der Manhattaninsel, der 
Battery, bis zur 14. Strasse, die im Herzen der Stadt gelegen 
ist, in 2 Jahren, die Strecke bis zum Harlemtluss im. Norden _ 
in 4 Jahren, und die ganze Strecke, die bis in die nördlichsten. 
Bezirke reichen soll, ın 5 Jahren fertiggestellt zu haben. 

Nach Mittheilungen der „Railr. Gaz.“ soll die Bahn im 
äussersten Süden der Stadt, am Batterypark, beginnen und 
daselbst die Form einer Schleife bilden. Die Geleise derselben 
lauten bald unter dem Broadway, der die Mitte der City durch- 
zieht, zusammen, und gehen von da parallel unter der genannten 
Hauptstrasse, den Unıon Square kreuzend, bis zur 5y. Strasse, 
dann unter dem Boulevard entlang bis zur 121. Strasse, von da 
auf Viadukten, in Tunneln und Kinschnitten zur nördlichen 
Grenze der Stadt. Eine zweite Schleife zum Wenden der Züge 
erhält diese Stammlinie bei der City Hall. Bei der 14. Strasse 
geht von der Hauptstrecke eine Zweigbahn ab; sie läuft unter 
dem Union Square und der 4. Avenue, ferner unter der Park 
Avenue bis zur 43. Strasse. 

Die Schleifenstrecke unter dem Batterypark soll zwei- 
geleisig werden; von da bis zur zweiten Schleite an der City 
Hall ist die Bahn dreigeleisig. Hier tritt bis zur 190. Strasse 
(beinahe an der Nordspitze der Manhattaninsel gelegen) ein 
vierter Schienenstrang hinzu, während das letzte nördliche _ 
Ende der Strecke wıeder zweigeleisig wird. Die erwähnte 
Zweiglinie soll durchweg ein Weleise erhalten, die Geleise 
sollen sämmtlich in gleicher Höhe und parallel zu einander 
gelegen sein. Auf der Broadway- und Boulevardstrecke, der 
Stammlinie, sind 35 Stationen, auf der Zweigstrecke 3 Stationen 
vorgesehen. Bei einer Gesammtlänge beider Strecken von un- 
gefähr 24 km entfällt mithin auf nahezu 600 m 1 Station. 

Als reine Untergrundstreceken müssen ausgeführt 
werden die Stammlinie von dem Batterypark ab unter dem 
Broadway entlang bis oberhalb der 34. Strasse, und die Zweig- 
linie in der Park Avenue bis oberhalb derselben Strasse (zu- 
sammen ungefähr 8 km). Hierbei darf die Strassenoberfläche 
in keiner Hinsicht während des Baues verändert werden. Die 
Zugänge zu diesen Tunnelstrecken für den Bau sollen in einige 
Querstrassen des Broadway gelegt werden. Die übrigen 
Strecken, soweit sie unter der kuirde liegen, kommen als 
Unterpflasterstrecken zur Ausführung, wobei der Bau 
von der Strassenoberfläche aus erfolgen soll. 
| Die Tunnel sind 35 m hoch, für zwei Geleise 7,3 m, 
für drei Geleise 10,7 m, und für vier Geleise 13,5 m weit. Die 
Seitenwände sind aus Bruchsteinmauerwerk mit Ziegelverblen- 
dung herzustellen. Die Decke ist zwischen eisernen Trägern 
mit ebensolchen Säulen in Ziegelstein gewölbt. Zwischen den 
einzelnen Geleisen sind Quergänge zu belassen, längs der Strecke 
Fusswege anzulegen, und in den Seitenmauern Zutluchtsnischen 
auszusparen. Die Tunnelsohle der am Batterypark gelegenen 
Strecke ist mit Beton zu dichten. Die Einschnittstrecken sind 
mit kräftigen Steinmauern einzufassen, die Viadukte im wesent- 
lichen aus Stahl zu errichten. 

Zur Fortbewegung der Züge ist Elektrizität oder 
eine andere Kraftquelle, soweit dieselbekeine Rauchentwickelung 
im Gefolge hat, vorgesehen. Die Motoren müssen imstande 
sein Züge von 8 Wagen, deren Leergewicht je 13,5 t beträgt, 
auf einer Steigung von 150,90 (1:67) zuschleppen ; die Geschwin- 
digkeit eines solchen Zuges in der Waagerechten muss bis auf. 
64 km in 1 Stunde gesteigert werden können. 

Sobald der Höhenunterschied zwischen der Strasse und 
der Bahn mehr als 6,1 m beträgt, sind Aufzüge vorzusehen. 

Die Bahn soll im übrigen möglichst gut und leistungs- 
fähig gebaut werden. i 

Der Stadtbahnausschuss hat mit Absicht die technischen 
Bedingungen sehr weit gefasst, um dem Entwurf und der Bau- 
ausführung nicht von vornherein Fesseln anzulegen. Dagegen 
hat er sich ein weitgehendes Prüfungs- und Aufsichtsrecht 
sowohl betreffs der Konstruktionen aller Art, als auch .des 
Baues vorbehalten. 

Bei dem Bietungstermin am 29. Dezember hat der 


‚Unternehmer 10% der Bietungssumme als Pfand zu hinterlegen, 


den Rest aber spätestens 30 Tage nach der Zuschlagsertheilung 


einzuzahlen. Ausserdem hat der Unternehmer 1 Million Dollar 
als Sicherheit für seine Verpflichtungen, und 2 Millionen Dollar 
als Sicherheit für etwaige dem städtischen oder privaten Eigen- 
thum zugefügte Schäden zu zahlen. 

2 Monate nach dem Verkauf der Konzession muss sich 
eine Gesellschaft gebildet haben, die die vertragsmässigen 
Rechte und Pflichten übernimmt. Diese Gesellschaft hat ein 
Aktienkapital von 50 Millionen Dollar nachzuweisen, 5% dieses 
Kapitals müssen in Baar eingezahlt sein. Ausserdem wird die 
Gesellschaft ermächtigt, Antheilscheine bis zur Höhe von 
50 Millionen Dollar auszugeben. Die Satzungen der Gesellschaft 
müssen von 25 Personen, die von dem Stadtbahnausschuss gut- 
geheissen sind, unterzeichnet sein. Die Zeichnungen auf die 
Aktien nimmt der Ausschuss entgegen. Sobald der volle Betrag 
von nicht weniger als 50 Personen gezeichnet ist, beruft der 
Ausschuss die konstituirende Versammlung. In dieser Ver- 
sammlung werden 13 Direktoren gewählt, davon jeder 100 Stamm- 
aktien besitzen und 1 Jahr im Amte bleiben muss. Die Vor- 
sitzenden bei dieser Wahl bestimmt der Stadtbahnausschuss. 

Die Tarife sind festgesetzt, wie folgt: 

Eine Personenmeile (1,6 km) darf höchstens mit 5 Ots. 
(21 48), eine Tonnenmeile (1,6 tkm) mit höchstens mit 20 Ots. 
(84 13) bei Wagenladungen, und mit 100 Ots. (4,2...) bei weniger 
als Wagenladungen bezahlt werden, bei einem geringsten 
Frachtsatz von 25 Cts. 

Aus alledem geht hervor, dass der Stadtbahnausschuss 
sein Möglichstes gethan hat, um das Unternehmen nicht in die 
Hände der Spekulation gerathen zu lassen. Mit der Macht, 
welche dem Ausschuss zugetheilt ist, ist ihm freilich auch eine 
grosse Verantwortung, nicht zum Mindesten auch für die gute 
und glatte Bauausführung, aufgebürdet worden. Ks. 


Urtheile des Reıchsgerichts. 


v. OÖ. Eisenbahnbedienstete.. Beamte. 
Widerstand und Bestechung. Ideale Konkurrenz. Neben- 
strafe. Aus den Entscheidungsgründen: „Die Revi- 
sionsschrift bestreitet, dass der Schattnerdienst thuende Bremser 
M. und der Zugführer v. Str. Beamte im Sinne von 113 und 333 
R.-Str£f.-G.-B.s seien; das Urtheil nimmt an, dass beide unter 
dem Königlichen Eisenbahnbetriebsamt Saarbrücken stehende 
staatliche Eisenbahnbeamte, welche zur Vollstreckung von 
Anordnungen der Verwaltungsbehörden berufen sind, in recht- 
mässiger Ausübung ihres Amtes begriffen waren, als ersterer 
die Fortsetzung der Thätlichkeiten in dem Eisenbahnwagen zu 
hindern und die Ordnung während der Fahrt wiederherzustellen 
suchte und letzterer die Angeklagten aufforderte, den Wagen 
zu verlassen und den M. am Arm fasste, um ihn herauszu- 
schaffen und vor den Stationsvorstand zu Stieringen zu führen. 
Diese Annahme entspricht den Bestimmungen des Bahnpolizei- 
reglements vom 3). November 1835 SS 53, 66, 68 Abs. 2 und des 
Betriebsreglements vom 11. Juni 1874 SS 13 und 23, welche dem 
Angeklagten E., welcher nach der k'eststellung des ersten 
Richters viel reiset, bekannt waren ; unrichtig ist die Anführung 
der Revisionsschritt, dass es sich nur um Ermittelung der 
Namen der Angeklagten gehandelt und diese auch ohne Ver- 
lassen des Wagens möglich gewesen. Die Angeklagten waren 
nach $$ 13 und 23 des Betriebsreglements von der Weiter- 
betörderung auszuschliessen, da sie durch ihr Benehmen und 
die Trunkenheit sich lästig gemacht und den Anordnungen des 
Dienstpersonals nicht gefügt hatten. Das Fahrgeld berechtigt 
in diesem Falle nach $ 20 des Reglements nicht zur Fortsetzung 
der Fahrt. Ein Ersatz desselben ist vielmehr verwirkt. Wenn 
die Angeklagten geltend machen, dass sie gegen die Beamten 
nur ein negatives Verhalten beobachteten, indem sie nicht aus- 
steigen wollten, so ist dies bezüglich des allein aus $ 113 ver- 
urtheilten E. unrichtig, da ihm nachgewiesen ist, dass er den 
Stock zum Schlag gegen den einen Beamten erhoben und mit 
Einschlagen - der Gehirnschale dem anderen gedroht. — Die 
Einwendungen gegen die Verurtheilung des E wegen Bestechung 
endlich sind unzutreffend, da Bremser M. Beamter war und die 
ihm angesonnene Oeffnung des Wagens gegen den speziellen 
Befehl des Zugführers und die Vorschrift des $ 19 des Regle- 
ments verstösst. — Uebrigens sind auch die sonstigen Be- 
schwerden mit einer Ausnahme unbegründet. Die Oeftentlich- 
keit der Beleidigung des C. und der beiden Eisenbahnbedien- 
steten ist genügend nachgewiesen, da nach den Feststellungen 
des Urtheils die Beleidigung des ersteren im Eisenbahnwagen 
und -zwar in einer für dıe anderen im Zuge befindlichen 
Reisenden wie für das Zugpersonal wahrnehmbaren Weise, 
die Beleidigung des v. Str. und A. am Bahnhofe Stieringen den 
Mitreisenden, wie den am Bahnhofe befindlichen Personen 
wahrnehmbar ertolgte. Das Bewusstsein des beleidigenden 
Charakters war nicht ausdrücklich bestritten, bedurfte also 
auch keiner förmlichen Feststellung ; im ersten Falle handelte 
es sich um ein Anfassen des Schnurrbarts, Androhen einer 
Ohrfeige und Thätlichkeiten, im zweiten Falle um die Schimpf- 


Beleidigung, 


worte Lump, Spitzbube; in beiden Fällen bestand offensichtlich 
für das Instanzgericht kein Bedenken hinsichtlich des sub- 
jektiven Thatbestandes ; der Strafantrag des Königlichen Eisen- 
bahnbetriebsamts Saarbrücken vom 2. Dezember 1891 ist hin- 
länglich bestimmt, wenn er mit der Anfrage des Staatsanwalts 
vom 28.—30. November 1891 in Verbindung gebracht wird. 
Uebrigens ist diese Rüge prozessualer Natur und kann nicht 
nachträglich geltend gemacht werden. ($ 384 R.-Strf.-Proz.-Ordn.) 
Zutreffend dagegen ist die Beschwerde gegen die Zuerkennung 
der Publikationsbefugniss an den Beleidigten C. aus $ 200 
R.-Str£.-G.-B.'s. Die Beleidigung desselben steht nach der Fest- 
stellung des Urtheils in ideeller Konkurrenz mit der an dem- 
selben begangenen erschwerten Körperverletzung; die Strate 
ist aus dem die schwerste Strafe normirenden Gesetze des 
$ 223 a R.-Strf.-G.-B.’s erkannt; es konnte also nicht die Neben- 
strafe des $ 200 R.-Strf.-G.-B.’s, neben der Strafe aus $ 223 a 
R.-Str£f.-G.-B.’s, ausgesprochen werden ; diese Bestimmung des 
Urtheils kommt sonach in Wegfall.“ (Erk. des I. Strafsenats 
des Reichsgerichts vom 28. März 1892; Jurist. Ztschr. f. Elsass- 
Lothr. Bd. XVII 3. 486 ff.) 


Personalnachrichten. 
Preussische Staatseisenbahnen.| 

Versetzt: der Regierungs- und Baurath Meissner, 
auftrw. Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion (rechtsrh.) 
zu Köln, nach Aachen unter Uebertragung der Geschätte des 
Direktors des Königlichen Eisenbahn - Betriebsamts daselbst, 
der Geheime Baurath Sebaldt, Direktor des Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamts zu Aachen, in gleicher Eigenschaft an 
das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt zu Frankfurt a/M. 

Den Regierungsräthen Posseldt, Mitglied der König- 
lichen Eisenbahndirektion in Elberfeld, Hirche, Mitglied der 
Königlichen Eisenbahndirektion in Berlin, Hemme, Mitglied 
der Königlichen Eisenbahndirektion in Elberfeld, Hans- 
mann, Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in Berlin, 
Senftleben, Direktor des Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
amts in Bremen und Kost, Mitglied der Königlichen Eisen- 
bahndirektion (rechtsrh.) in Köln ist der Charakter als Geheimer 
Regierungsrath verliehen worden, ferner den Regierungs- und 
Bauräthen Schubert, Mitglied der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Magdeburg, Schmitt, Mitglied der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Elberfeld, Böttcher, Mitglied der 
Königlichen Eisenbahndirektion in Frankfurt a/M., Murray, 
Direktor des Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts in Dessau, 
Lütteken, Direktor des Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts 
in Weissentels, Vieregge, Direktor des Königlichen Eisen- 
bahn-Betriebsamts in Schneidemühl, Kessel, Direktor des 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts in Halle a/S. und Otto, 
Direktor des Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts in Altona, 
und dem Eisenbahndirektor Girscher, Mitglied der König- 
lichen Eisenbahndirektion (rechtsrh.) in Köln der Charakter 
als Geheimer Baurath. 

Der Regierungsbaumeister Gareis in Berlin ist infolge 
Ueberweisung an die Königliche Regierung zu Oppeln aus dem 
Staatseisenbahndienste ausgeschieden. 

Am 29. Dezember 1892 ist zu Hannover der Ober- und 
Geheime Regierungsrath a. D. Domeier im 81. Lebensjahre 
verstorben. Derselbe stand von 1835 bis 1866 in Hannoverschen 
Eisenbahndiensten und war seit 1853 Referent bei der König- 
lichen Eisenbahndirektion in Hannover. Nach der Annektirung 
trat er zur Preussischen Eisenbahnverwaltung über und blieb 
bis 1873 Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in Han- 
nover, wurde dann zur Direktion der Main-Weserbahn nach 
Cassel versetzt, deren Vorsitzender er seit 1875 war. 1880 bei 
Auflösung der Direktion in Cassel kam er als Abtheilungs- 
dirigent und Stellvertreter des Präsidenten zur Königlichen 
Eisenbahndirektion nach Hannover zurück und wurde bald 
darauf Ober -Regierungsrath. Er blieb Dirigent der 1. Ab- 
theilung, bis er am 1. Oktober 1888 nach 53jähriger Dienstzeit 
in den Ruhestand trat. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 

Vom 1. Januar d. J. an sind die Ober-Regierungsräthe und 
Abtheilungsvorstände bei der Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen in München, Christian Höchtlein, Dr. OttoLippl, 
Adolf Pernwerth v. Bärnstein und Gustav Eber- 
m ayer unter Belassung in letzterer Eigenschaft zu Regierungs- 
direktoren bei genannter Stelle mit dem Range und den Rechten 
von Kollegialdirektoren befördert. 

Dem Öber-Regierungsrathe bei der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen und Fiskal der Königlichen Verkehrsanstalten 
Ernst Rutz in München ist der Titel und Rang eines Re- 
gierungsdirektors bei genannter Stelle verliehen worden. 


Main - Neckarbahn. 

Der Geheime Kogierungsrath Dr. Rödiger, Königlich 
Preussisches Mitglied der Main-Neckarbahn, ist gestorben. 
gehörte über 30 Jahre der Verwaltung der genannten 

ahn an, 


10 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Beriehtigungen, 
In dem vom 1. Januar 1893 ab gültigen Hefte C für die Beförderung von 


Gütern im inneren Verkehre der Königlic 


foleende Druckfehler zu berichtigen: 
Auf Seite 283 bei Kilometer 89 bei 


usnahmetarif Nr 5 


Bayerischen Staatseisenbahnen sind 


Frachtsatz von 0,12 auf 0,21 


; n 288 „ ” 247 „ Allgem. Wagenl -Kl. Aı „ » 1,86 „ 1,85 „ 
Y ” 292 >} „ 329 ” » Stück tklasse ” ” 3,22 ” 3,82 ” 
>) ” 293 ” „ 328 ”» Ausnahmetari Nr. 3 ” > 0,72 ” 0,73 ” 
” ” 298 ” ” 463 ”» Allgem. Wa enl.-Kl Al ” ” 5,30 ” 3,30 N 
” re ÜOEER ; 92 „ Spez -Tariff. best. Stückg. „, a Ku 

Ferner sind auf Seite 58 bei XXXII in erster Zeile bei den Worten „frische 

Häute‘ die Buchstaben „t“ und „ä“ zu ergänzen. 
München, den 28. Dezember 1892. (1) 


Generaldirektion der K. B. Staatseisenbahnen. 


d. Verkehrsstörungen. 


Infolge Eisganges im Rheine sind die 
diesseitigen Fähranstalten wie folgt für 
jeden Verkehr unterbrochen: 

1. Oberkassel bei Bonn seit 26 d. Mts. 


2. Griethausen bei @leve ,„ 27. , % 
3. Bingerbrück - Rüdesheim 
seit-&3,.0% SEE 


Dauer der Unterbrechung unbestimmt. 
Köln, den 30. Dezember 1892. (2) 
Königliche Eisenbahndirektion 
\linksrheinische). 


3. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Auf der Kaschan - Oderberger 
Eisenbahn war — nach einer Mittheilung 
der Verwaltung derselben — der Güter- 
verkehr infolge Schneeverwehung vom 
5. bis 9. Dezember 1892 unterbrochen, 
was mit Bezug auf $ 14 Alin. 4 des 
Wagen - Uebereinkommens zur allge- 
meinen Kenntniss gebracht wird. 

Berlin, den 2. Januar 1893. (3) 

Staatseisen- 


Königlich Ungarische 
bahnen. Infolge von Schneeverwehungen 
wurde am 6. Dezember 1 J. der Verkehr 
-in der Strecke Budapest-Eszter- 
LER Gyarmat; Vlarapass- 

epla-Budapest-Hatvan; Bu- 
dapestKomärom-Ujszöny;Bu- 
dapest - Czegled - Szolnok; 
Ujszäsz-J. Apäti; Szolnok- 
Arad und Kis-Körös-Kalocsa 
eingestellt. — Die Wiederaufnahme 
des Verkehres in den Strecken: 
Ujszasz-Jasz-Apäti, Kis-Kö- 
rös-Kalocsa erfolgte am 9.; inden 
Strecken Vlarapass-Tepla und 
Budapest-Czegled, Szolnok- 
Arad am 10; in den Strecken Eszter- 

om-B. Gyarmat am 11.; in der 
strecke Budapest Komärom- 
Ujszöny am 12. und in den Strecken 
Budapest-Esztergom; Buda- 
pest-Hatvan am 13. Dezember Il. J. 
Budapest, am 23. Dezember 1892. (4) 


4. Güterverkehr. 


Eröffnung der Haltestelle Kunersdorf 
im Eisenbahn - Direktionsbezirk Berlin 
für den Güterverkehr. Am 20. Dezember 
1892 ist die zwischen den Stationen 
Vetschau und Cottbus gelegene Halte- 
stelle Kunersdorf für den Stückgut- und 
Wagenladungs-Verkehr eröffnet worden. 

Der Frachtberechnung werden, soweit 
direkte Entfernungen bezw. Frachtsätze 
in: den Tarifen noch nicht vorgesehen 
sind, im Wechselverkehr der Preussischen 
und: Oldenburgischen Staatsbahnen bis 
auf weiteres die bei Anstoss von 8 km 
an Vetschau bezw. 10 km an Cottbus 
sich ergebenden jeweilig niedrigsten 
Gesammtentfernungen zu ne gelegt. 

Die... Abfertigung ‚von. Leichen, -Fahr- 


| 


t 
| 


zeugen und lebenden Thieren ist bis auf 
weiteres ausgeschlossen. 
Berlin, im Dezember 1892. ‘5M.G.) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Die bisher nur zur Abfertigung 
von: Stückgütern befüugte Haltestelle 
Argeningken der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Bromberg wird am 15. Ja- 
nuar 1893 — nach Mittheilung der ge- 
nannten Direktion — auch für den 
Wagenladungs - Güterverkehr eröffnet. 
Berlin, den 29. Dezember 189. (6) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 
Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion Berlin 
wird die zwischen den Stationen Velgast 
und Barth belegene HaltestelleSaatel 
am 1. Januar 1893 für denWagenladungs- 
Güterverkehr eröffnet und werden von 
da ab Wagenladungen von Saatel nach 
den übrigen Stationen der Preussischen 
Staatsbahnen sowie den Stationen der 
Oldenburgischen Staatsbahnen und um- 
gekehrt direkt abgefertigt. Die Abfer- 
tigung von Leichen, Fahrzeugen und le- 
benden Thieren ist bis auf weiteres aus- 
geschlossen. 
Berlin, den 28. Dezember 1892. (7) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Main - Neckar-Bahn. Zum Gütertarif 
für den Verkehr zwischen Stationen der 
Main - Neckar-Bahn und des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Frankfurt aM. einer- 
seits und Stationen der Mannheim-Wein- 
heim - Heidelberger Nebenbahn anderer- 
seits tritt am 1. Januar 1893 der Nach- 
trag I in Kraft, enthaltend Aenderungen 


und Ergänzungen des Haupttarifs. 
Näheres bei den betr. Güterabferti- 
gungen. 


Darmstadt, den 27. Dezember 1892. (8) 
Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


Main-Neckar-Bahn. Zum Gütertarife 
zwischen dem Direktionsbezirk Frank- 
furt a/M., der Hohenebra-Ebelebener und 
der Kerkerbachbahn einer- und der Main- 
Neckar-Bahn andererseits tritt am 1. Ja- 
nuar 1893 der IX. Nachtrag in Kraft. 

Näheres bei den Güterabfertigungs- 
stellen. 

Darmstadt, den 28. Dezember 1892. (9) 

Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


Deutsch-FranzösischerVerband. (Ver- 
kehr mit Elsass-Lothringen. 
Mit dem 1. Januar k. J. treten nachfolgen 
genannte Nachträge in Kraft: 

a) Nachtrag IV zu Heft 14 des Theils 
IIa des Deutsch-Französischen Güter- 
tarifs, 

b) Nachtrag VI zu dem Tarife für die 
Beförderung vonLeichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren zwischen El- 
sass-Lothringen und. Frankreich, 


c Nachtrag I zu dem Ausnahmetarif 
für die Beförderung von Baumwölle 
von Dünkirchen etc... nach Elsass- 
Lothringischen Stationen und 

d) Nachtrag I zu dem Ausnahmetarif 
für die Beförderung von Baumwolle 
von Le Hävre nach Elsass - Lothrin® 
gischen Stationen. VE 
Die Nachträge können von unserer 
Drucksachen-Köntrole unentgeltlich be- 
zogen werden. AMRFTIFTE TER 
Strassburg, den 26. Dezember 1892. (10) 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Deutsch-FranzösischerVerband. (Ver- 
kehr mitundüber Elsass - Lo- 
thringen.) Am 1. Januar k.'J. 
kommen zur nE: 

a) Nachtrag IV zu Theil I (nunmehr 
Theil I Abth. Bı Tarifvorschriften 
und Güterklassifikation vom 1. Ja- 
nuar 1890 und R aahe. 

b) Nachtrag IlI zu Theil III (Tarifta- 
bellen) vom 1. Dezember 1885. 

Die Nachträge können unentgeltlich 
von unserer Drucksachen - Kontrole be- 
zogen werden. jr 

Strassburg, den 24. Dezember 1892. (11) 

Die geschäftsführende Verwaltung. 

aiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Am 1. Januar 1893 tritt der Nachtrag IV 
zum  Staatsbahn - Gütertarif Bromberg- 
Breslau in Kraft, welcher enthält: 

a) Aenderungen und Ergänzungen des 
Vorwortes usw. des Tarifs und der 
besonderen Bestimmungen unter ILA. 
infolge Einführung der neuen Ver- 
kekrsordnung, sowie Aenderungen 
der besonderen Tarifvorschriften 
unter IIB und der besonderen Be- 
stimmungen unter IID; 

b) neue Entfernungen für die Stationen 
Jädickendorf und Kochanowitz des 
Bezirks Breslau; 

Aenderungen und Ergänzungen der 
allgemeinen Kilometer - Tariftabelle 
und der Ausnahmetarife 2A und2B 
für Getreide, des letzteren auch durch 
Aufnahme des Artikels „Malz“, und 
ferner für Holz; 

d) Berichtigungen. 

Die Entfernungen und Frachtsätze für 
Kochanowitz treten erst mit dem Tage 
der Eröffnung dieser Station für den 
Güterverkehr in Galtung. Der Nachtrag 
ist durch Vermittelung der Fahrkarten- 
Ausgabestellen unseres Bezirks zu be- 
ziehen. 

Bromberg, den 20. Dezember 1892. (12) 

Königliche Eisenbahndirektion 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Pfälzische Eisenbahnen. Am 1. Januar 
1893 gelangen im Lokalverkehre der 
Pfälzischen Eisenbahnen zur Einführung: 

1. die Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands; 
2. neue Tarife für die Beförderung 
a) von Personen, Reisegepäck usw., 
b) von Expressgut, 
c) von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren ; 
3. Nachtrag IV zum Gütertarif vom 
1. Juli 1890. (18) 
Ludwigshafen a/Rhein, den 27. Dez. 1892. 
Die Direktion. 
v. Lavale. 

Eisensendungen von Zwickau nach 
Berlin. Allen denjenigen, welche in der 
Zeit vom 1. Januar bis 31. Dezember 1393 
mindestens 600000 kg Eisen und Stahl. 
des Spezialtarifs IL von Zwickau- im 
direkten Verkehre nach den nachstehend 
genannten Berliner Bahnhöfen und Ring- 


C) 


nr 


(Zu Nr. 1. 1893.) 


bahnstationen zur Beförderung bringen, 

vergüten wir, sofern  der.z. Zt. gültige 

Tarif für den Berlin - Sächsischen Ver- 

bandsverkehr angewendet worden ist, 
egen Vorlage der Originalfrachtbriefe 
olgende Beträge: 

a) im Verkehr nach Berlin ‘Anhalt- 
Dresd. Bhf.) 0,04 .# für 100 kg, 

b) im Verkehr nach Berlin (Stettiner 
Bhf.)., Lagerhof b,Gesundbrunnen, 
Wedding und Wilmersdorf-Friedenau 
0,01 .« für 100 kg. 

Dresden, den 27. Dezember 1892. ('4) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann, 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu dem auch für den Verkehr zwischen 
BaselBadischerBahnhof einer- 
seits und Schweizerischen Sta- 
tionen andererseits gültigen „Trans- 
portreglement der Schweizerischen Bah- 
nen vom 1. Juli 1876, Neuausgabe vom 
li. August 189ı* ist mit Gültigkeit vom 
1 Januar 1x93 der I. Nachtrag erschienen. 

Derselbe enthält das „Internationale 
Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr vom 14. Oktober 1890“, 
sowie Bestimmungen über die Anwen- 
dung desselben. 

Exemplare dieses Nachtrags können 
von unserem Gütertarifbureau bezogen 
werden. - 

Karlsruhe, den 29. Dezember 1892. (15) 

Generaldirektion. 


Vom 1. Januar 1893 an finden auf den 
Verkehr nach dem direkten Tarif zwi- 
schen Stationen deutscher Eisenbahnen 
und der Prinz Heinrichbahn neue Be- 
stimmungen und zwar im Verkehr inner- 
halb des Grossherzogthums Luxemburg 
die Bestimmungen des Allgemeinen 
Eisenbahn-Gütertarifs (Theil I) für den 
Deutsch-Luxemburgischen Verkehr und 
im ‘übrigen Verkehr die Bestimmungen 
des Berner WUebereinkommens vom 
14. Oktober 1890 Anwendung. 

Soweit mit diesen Bestimmungen die- 
jenigen des vom 1. November 189 gül- 
ya Theils II zu dem obigen Tarif im 

iderspruch stehen, sind letztere auf- 
gehoben. 

Die durch unsere Bekanntmachung 
vom 15. November d. J. angezeigte Ein- 
führung eines neuen Theils II findet 
nicht zum ı Januar 1893 statt, sondern 
zu einem späteren Zeitpunkt, welcher 
besonders bekannt gegeben werden wird. 

Strassburg, den 24. Dez. 189. (16) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Main-Neckarbahn. Zum Main-Neckar- 
bahn-Württembergischen Gütertarif tritt 
am 1. Januar 1893 der Nachtrag II in 
Kraft. 

Näheres bei den Güterabfertigungs- 
stellen. 

Darmstadt, den 28. Dez. 1892. (17) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 1. Januar 1893 wird die an der Bahn- 
strecke Cottbus - Sagan belegene Halte- 
stelle Tzschecheln, welche bisher nur 
für den Personen-, Gepäck-, Eil- und 
Fracht - Stückgutverkehr eingerichtet 
war, auch für die Abfertigung von le- 
benden Thieren eröffnet. 

Erfurt, den 29 Dezember 189. (18) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Italienischer Verband. Am 
1. Januar 1893. tritt ein Nachtrag V zu 
Theil I des Deutsch-Italienischen Güter- 
tarifs (Neuer Theil I Abth. B. Allgemeine 
Tarifvorschriften nebst Güterklassifi- 
kation) in Kraft. Derselbe kann kosten- 
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frei von unserer Drucksachen-Kontrole 
bezogen werden, 
BÄTBENRTE, den 24. Dezember 1892. (19) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
für den Verkehr via Gotthard. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. Am 
1. Januar 1893 tritt zum Badisch- 
Württembergischen Güterta- 
rife der:4. achtrag in Kraft. 
Derselbe enthält die durch die Einfüh- 
rung der neuen Verkehrsordnung be- 
dingten Aenderungen der besonderen Zu- 
satzbestimmungen, Eilgutfrachtsätze für 
die Station Sommerau, Frachtsätze für 
die an einem noch bekannt zu gebenden 
späteren Zeitpunkte dem Güterverkehr 
zu eröffnende Station Auggen sowie 
einige sonstige Aenderungen und Er- 
gänzungen. Exemplare des Nachtrags 
sind durch unsere Güterstellen unent- 
geltlich zu beziehen. 

Karlsruhe, den 29. Dezember 1892. (20) 
Generaldirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. März 1893 finden 
die Frachtsätze des Ausnahmetarifs für 
Steine des Spezialtarifs III im Verkehr 
zwischen Mannheim Badische Bahn 
einerseits und den Stationen der Hessi- 
schen Ludwigs- und Main-Neckarbahn 


andererseits nur bei Frachtzahlung nach 
dem Ladegewicht der gestellten Wagen 


Anwendung. 
Karlsruhe, den 28. Dezember 1822. (21) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Generaldirektion. 


Sülwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1893 wer- 
den zum Verbandsgütertarif die nach- 
stehenden Nachträge ausgegeben und 
zwar zu den Heften: 

6 (Baden - Main - Neckarbahn) Nach- 

trag II, 

7 (Baden-Saarbrücken) Nachtrag VI, 

8 (Baden-Pfalz) Nachtrag V und 

9 (Baden - Hessische Ludwigsbahn) 

Nachtrag IV. 

Diese Nachträge enthalten Tarifent- 
fernungen und Frachtsätze für die in 
den direkten Verkehr einbezogenen Sta- 
tionen Sommerau der Badischen Staats- 
bahn und beziehungsweise Fremersdorf 
des Direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch), ferner für die Stationen der Breg- 
thalbahn, sowie noch rücksichtlich der 
Hefte 7 und 8 für die Stationen der 
Nebenbahn Mannheim-Weinheim-Heidel- 
berg-Mannheim. 

Mit dem gleichen Zeitpunkt wird die 
nur für den Eilstückgutverkehr einge- 
richtete Station Sommerau auf dem Ver- 
fügungswege in den direkten Verkehr 
mit a Stationen der Reichseisen- 
bahnen (Heft 5) einbezogen, worüber 
näheres bei den Verbandsgüterstationen 
zu erfahren ist; ferner ist die Station 
Schlierbach nunmehr auch für den Eil- 
und Frachtstückgutverkehr eröftnet 
worden. 

Karlsruhe, den 31. Dezember 1892. (22) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossherzogl. Badischen Staatseisen- 
bahnen. 


Mit dem 1. Januar 1893 gelangt der 
Nachtrag 3 zum Staatsbahn-Güter- 
tarif romberg-Berlin vom 
1. August 1891 zur Ausgabe. 

Derselbe enthält ausser einigen bereits 
anderweitig veröffentlichten Bestimmun- 
gen und Frachtsätzen: 

1. Anderweite,besondere Bestimmungen 

und Tarifvorschriften infolge der mit 
gleichem Tage in Kraft tretenden 


I 


neuen Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands. 

2. Anderweite Fassung des Artikelver- 
zeichnisses im Ausnahmetarif.2 A 
für Getreide ete. 

3. Einbeziehung von Malz in den Aus- 
nahmetarif 2 B für Getreide ete. 

4. Anderweite Fassung des Artikelver- 
zeichnisses im Ausnahmetarif 3 für 
Holz ete. 

5. Berichtigungen und nähere Bezeich- 
nung von Stationsnamen. 

Bromberg, den 23. Dezember 1892. (23) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn. An 
Stelle unserer seitherigen Lokaltarife 
für die Beförderung von Gütern, ferner 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren vom 1. Januar 188 ; bezw. 1.’Sep- 
tember 188), sowie der dazu erschienenen 
Nachträge treten am 1. Januar 18)3 je 
ein neuer Tarif. Dieselben können auch 
durch Vermittelung unserer ‘Stationen 
von unserem Tarifbüreau, welches auch 


Auskunft ertheilt, käuflich bezogen 
werden. 
Mainz, den 29. Dezember 1892. (24) 


In Vollmacht des Verwaltungsraths: 
Die Spezialdirektion. 


Tarifbestimmungen für den Elbum- 
schlag in Dresden und Riesa. Mit 15. Ja- 
nuar 18)3 treten die Nachträge I zu den 
Tarifbestimmungen für den Elbumschlag 
in Dresden bezw. Riesa in Kraft. 

Sollten durch Verwilligungen für den 
Elbumschlag in Laube, sowie Boden- 
bach-Tetschen Landungsplatz im Laufe 
des nächsten Jahres die EN ab 
Dresden-Elbkai beeinflusst werden, so 
wird von Fall zu Fall Rechnung ge- 
tragen. 

Dresden, den 31. Dezember 1892. (25) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Frankfurt-Hessischer Wechselverkehr. 
Am 1. Januar 18°3 tritt der Nachtrag 1 
zum Gütertarif für den vorbezeichneten 
Verkehr in Kraft. Derselbe enthält die 
„Besonderen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung“ und die „Besonderen Tarif- 
vorschriften“ in anderweiter Fassung, 
sowie Ergänzungen bezw. Aenderungen 
einiger Ausnahmbetarife. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen, von welchen auch 
der Nachtrag zu beziehen ist. (26) 

Frankfurt a/M., den 51. Dezember 1892. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am. 1. Januar n. J. treten für 
die . Staatsbahnverkehre Hannover- 
Oldenburg, Hannover-Erfurt 
und Oldenburg-Erfurt die Tarif- 
nachträge A, bezw. 28 und 27 in Kraft. 
Dieselben können durch die betheiligten 
Güterabfertigungen bezogen werden. 

Hannover, den 30. Dezember 1832. (27) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Januar 1893 tritt ein neuer Lo- 
kaltarif für die Beförderung von 
Leichen, lebendenThieren und 
Fahrzeugen fürdenDirektionsbezirk 
Elberfeld und für den Verkehr dieses 
Bezirks mit der Eisern-Siegener Eisen- 
bahn in Geltung. Der Tarif gibt im all- 
gemeinen die bisherigen Bestimmungen, 
jedoch in einer der Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands bezw. 
dem Deutschen Eisenbahntarif für die 
Beförderung von Leichen usw. vom 
1. Januar 1893 entsprechenden Fassung, 
wieder. 

Elberfeld, den 29. Dezember 1892. (28) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch- Westfälisch -Südwestdeut- 
scher Verband. Infolge Einführung der 
„Deutschen Verkehrsordnung“ bezw. des 
„Internationalen Uebereinkommens über 
den Eisenbahnfrachtverkehr“ tritt am 
1. Januar 1893 ein neues Tarifheft 
„Lheil II“ in Kraft, enthaltend abge- 
änderte reglementarische Bestimmungen, 
besondere ‘laritvorschritten, Bestimmun- 
gen, betrefiend die Tarit- und Abterti- 
gungsbefugnisse einzelner Stationen und 
Vorbemerkungen zum Kilometerzeiger. 

Durch dieses Tarithett wird aufgeho- 
ben das gleichbenannte Tarifheft vom 
1. Januar. 1892 nebst Nachtrag I, sowie 
die bezüglichen Bestimmungen in den 
Vorbemerkungen zum Kilometerzeiger 
der einzelnen Tarifhefte. 

Exemplare des Tarifs sind bei den 
Verbandsstationen zum Preise von 20 „3 
zu haben. 

An demselben Tage gelangen zur Ein- 
führung direkte Frachtsätze für den 
Verkehr zwischen der Station Barmen- 
Loh des Eisenbahndirektionsbezirks 
Elberfeld einerseits und Mannheim und 
‚Mannheim-Neckarvorstadt der Badischen 
bezw. Hessischen Ludwigs-Eisenbahn an- 
dererseits, ferner zwischen den Stationen 
Frankfurta.M., Hanau und Höchsta.M. 
«cr Hessischen Ludwigs-Eisenbahn einer- 
seits und den Stationen der Crefelder 
Eisenbahn und einzelnen Stationen des 
Eisenbahndirektionsbezirks Elberteld an- 
dererseits, sowie Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs Nr. 3 (Eisenbahnschienen) 
zwischen den Stationen Frankfurt a.M., 
Hanau und Höchst a.M. der Hessischen 
LudwigsEisenbahn einerseitsund einigen 
Stationen des Eisenbahndirektionsbezirks 
Köln (rechtsrheinisch) andererseits. 

Die betreffenden Stationen ertheilen 
nähere Auskunft. 

Die aus gleicher Veranlassung am 
1. Januar 1893 eintretenden Aenderungen 
hinsichtlich der Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen sind 
auf den Verbandsstationen zu erfahren. 

Köln, den 24. Dezember 1892. (29) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrhein.). 


Am 1. Januar 1893 wird ein neuer ge- 
meinschaftlicher Tarif für die Beförde- 
rungvonLeichen,lebendenThie- 
ren und Fahrzeugen im Binnen- 
und direkten Verkehr der Stationen der 
Eisenbahndirektionsbezirke Berlin, Bres- 
lau (einschliesslich der Station Kempen 
der Breslau - Warschauer Eisenbahn), 
Bromberg, Erfurt, der Dahme - Uckroer, 
Eisenberg-Crossener, Marienburg-Mlaw- 
kaer, Saal-, Weimar - Geraer, Werra-, 
Arnstadt - Ichtershausener, Ilmenau- 
Grossbreitenbacher, Ruhlaer, Weimar- 
Berka - Blankenhainer Eisenbahn und 
ÖOstpreussischen Südbahn unter einander 
eingeführt. Dadurch wird der Tarif vom 
1. Januar 1830 nebst Nachtrag, sowie 
der Südostpreussische Verbandstarif für 
Leichen, Fahrzeuge und lebende Thiere 
vom 1. Mai 1890 aufgehoben. 

Der neue Tarif enthält die von der 
Landesaufsichtsbehörde genehmigten be- 
sonderen Bestimmungen zu der Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands, die im wesentlichen unverändert 
gebliebenen Vorschriften über die Be- 
rechnung der Fracht und sonstigen Ge- 
bühren, neue und abgeänderte Tarif- 
sätze für den Verkehr mit Stationen der 
ÖOstpreussischen Südbahn, Ausdehnung 
der Befugnisse der Station Tzschecheln 
auf die Abfertigung von lebenden Thie- 
ren, sowie einige Frachtermässigungen 
und Erhöhungen. Letztere treten erst 
am 1. April 1803 in Kraft; bis zu diesem 
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Tage kommen die niedrigeren Sätze der 
z. Zt. geltenden Tarife zur Anwendung. 

Die im neuen Tarife enthaltenen Sta- 
tionstarifsätze zwischen Leipzig Eilen- 
burger Bahnhof und Stationen des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Bromberg, gelten 
vom 1. Januar 1893 ab auch für Leipzig Il 
Dresdener Bahnhof im Bromberg-Säch- 
sischen Verbande. 

Der Tarif ist zum Preise von 25 bei 
den Abfertigungsstellen zu haben. 

Erfurt, den 30. Dezember 1562. (30) 

Königliche Eisenbahndirektion 
im Namen der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 

Am 1. Januar 1898 treten im Verkehr 
mit den Eisenbahnenin Elsass- 
Lothringenund der Wilhelm- 
Luxemburgbahn, sowie im Süd- 
westdeutschen Verbande fol- 
gende neue Tarife und Tarifnachträge in 
Kraft: 

1. Gütertarif für den Binnenverkehr 
(Theil II) der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen und der Wilhelm-Luxem- 
burgbahn (ersetzt den Lokalgüter- 
tarit, Theil Il, vom 1. Januar 1889 
mit Nachträgen); 

2. Tarif für die Beförderung von Lei- 
chen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen (Theil II) im Binnenverkehr 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothrin- 
gen und der Wilhelm - Luxemburg- 
bahn (ersetzt den Theil II vom 1. Ja- 
nuar 1850 nebst Nachtrag); 

3. Tarif für die Beförderung von Per- 
sonen, Reisegepäck, Hunden, Ex- 
pressgut, Leichen, lebenden Thieren, 
Fahrzeugen und Gütern auf der 
schmalspurigen Eisenbahn von Col- 
mar nach Markolsheim (ersetzt den 
gleichnamigen Tarif vom 3. Novem- 
ber 1390); 

4. Nachtrag I zum Lokaltarif der 
schmalspurigenEisenbahn vonLützel- 
burg nach Pfalzburg vom 1. Juni 
18% . 

I5. Theil II des Südwestdeutschen Ver- 
bandsgütertarifs (ersetzt den Theil II 
vom 1. Juni 1890 mit Nachträgen); 

6. Nachtrag Izum Tariffür die Beför- 
derung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren im Südwestdeut- 
schen Eisenbahnverbande, Theil II 
vom 1. Januar 1891; 

7. Nachtrag I zum Gütertarif für den 
Verkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahnen in Elsass - Lothringen 
und Stationen der schmalspurigen 
Eisenbahn von Strassburg nach Mar- 
kolsheim. 

Die neuen Tarife und Tarifnachträge, 
welche durch unsere Güterabfertigungs- 
stellen und die Drucksachenkontrole 
hierselbst bezogen werden können, be- 
rücksichtigen die infolge der Einführung 
der Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands erforderlich gewordenen 
Aenderungen der Besonderen Bestim- 
mungen; im übrigen enthalten die neuen 
Tarife materielle Aenderungen der be- 
stehenden Tarifvorschriften und Fracht- 
sätze nicht. 

Strassburg, den 24. Dezember 1892. (31) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Elbumschlagsverkehr Westösterreich- 
Riesa-Elbkai. Die im Tarife für vorbe- 
zeichneten Elbumschlagsverkehr vom 
1. Januar 1892 Seite 43.44 aufgeführten 
Ausnahmetarife „im Rückvergütungs- 
wege“ bleiben auch im Jahre 1893 gültig. 

Dresden, am 30. Dezember 1892. 32) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseises,bahnen. 


Zum Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Steinkohlen und Erzen zwischen 


Belgischen und diesseitigen Stationen 
vom 1. Februar 1891 tritt am ]. Januar 
1893 ein Nachtrag IV in Geltung. Durch 
denselben werden die Stationen Dieden- 
hoten, Dieuze, Maizieres und Ueckingen 
in den Erzausnahmetarif aufgenommen, 
und dieser auf abgerösteten Schwefelkies 
(Schwefelkies-Abbrände) ausgedehnt. 

Strassburg, den 24. Dezember 1892. (33) 

-Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 
Am 1. Januar 1893 gelangt zum Staats- 
bahn-Gütertarif Bromberg-Magdeburg. 
vom 1. August 1889 der Nachtrag X zur 
Einführung. Derselbe enthält: 

I. Aenderungen des Vorworts. 

Il. Aenderungen der Besonderen Be- 
stimmungen II A. 

III. Aenderungen der Besonderen Tarif- 
vorschritten IIB. 

IV. Aenderungen der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger IL E, 

V., Neue Entfernungen und Fracht- 
sätze für die Stationen des Direk- 
tionsbezirks Magdeburg: Buchhorst 
und Immensen. 

VI. Ausnahmetarif 9a für Braunkohlen- 
darrsteine \Brikets). 
VII. Berichtigungen und Ergänzungen. 
Druckstücke des Nachtrags sind durch 
Vermittelung der Fahrkarten - Ausgabe- 
stellen unseres Direktionsbezirks zu be- 
ziehen. 

Bromberg, den 23. Dezember 1892. (34) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Verkehr mit Sosnowice Mit dem 
1. Januar 1893 gelten für den Verkehr 
von Deutschen Stationen nach Sosnowice, 
Station der Warschau-Wiener und Iwan- 
gorod - Dombrowaer Bahn, die Bestim- 
mungen des Internationalen Ueberein- 
kommens über den Eisenbahn - Fracht- 
verkehr nebst Austührungsbestim- 
mungen, sofern die Sendungen mit dem 
für den Internationalen Verkehr verein- 
barten Frachtbriefformular zur Aufgabe 
gelangen. 

Für Sendungen, welche mit dem für 
die Eisenbahnen Deutschlands gültigen 
Frachtbriefformulare aufgegeben werden, 
kommen die Bestimmungen des Deut- 
schen Eisenbahn - Gütertarifs, Theil I, 
zur Anwendung, soweit sie mit den ge- 
setzlichen Bestimmungen in Russland 
nicht in Widerspruch stehen. 

Im direkten Verkehr mit Sosnowice, 
Station der Iwangorod - Dombrowaer 
Bahn, finden die allgemeinen 'larifvor- 
schriften nebst Güterklassifikation und 
der Nebengebührentarif des Deutschen 
Eisenbahn - Gütertarifs, Theil I, nur für 
die Deutschen Beförderungsstrecken bis 
zur Landesgrenze Anwendung, während 
für die Strecke Landesgrenze-Sosnowice 
I. D. E. die bezüglichen Vorschriften 
des Lokaltarits der Iwangorod-Dombro- 
waer Bahn gelten 

Breslau, den 31. Dezember .1892. (35) 

Königliche Eisenbahndirektion 

Oesterreich. - Ungarisch - Bayerischer 
Verbands-Gütertarif Theil V Heft 1 vom 
1.November 18% Kohlenverkehr Böhmen- 
Bayern. Am 1. Januar 1893 kommt der 
Nachtrag IV zu Theil V Heft 1 des 
Oesterr. - Ungar. - Bayerischen Verbands- 
Gütertarifes vom 1. November 1890 (Böh- 
misch-Bayerischer Kohlenverkehr) zur 
Einführung. 

München, den 29. Dezember 1892. (36) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Am 1. Januar 1893 tritt zu dem Tarife 
tür die Beförderung von Leichen, leben- 
den Thieren und Fahrzeugen im Verkehr 
zwischen Stationen des Bezirks Bromberg 
einerseits und Stationen der westlichen. 


Staatseisenbahnen andererseits der vierte 
Nachtrag in Kraft. 

Derane enthält Aenderungen und Er- 

änzungen, welche durch die Einführun 

er neuen Verkehrsordnung Elerferlieh 
geworden sind. 

Druckstücke des Nachtrages können 
durch die Fahrkarten-Ausgabestellen be- 
agpen werden. 

romberg, den 97. Dezember 1892. (37) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Elbumschlagstarif  Westösterreich- 
Riesa-Elbkai. Mit Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1893 an ist das im Tarife enthal- 
tene Vorwort bis zu den Worten „und 
zu den darin enthaltenen Frachtsätzen“ 
wie folgt abzuändern: 

Die am Elbumschlagstarife Westöster- 
reich-Riesa-Elbkai betheiligten Eisen- 
bahnverwaltungen übernehmenaufGrund 
der unter dem Titel: 

Güterverkehr zwischen Oesterreich- 

Ungarn einerseits, Deutschland, Bel- 

gien und den Niederlanden anderer- 

seits. 
Theil I. 

Abtheilung A enthaltend: reglemen- 

tarische Bestimmungen. 

Abtheilung B enthaltend: allgemeine 

‚Tarifvorschriften usw. 
herausgegebenen allgemeinen Bestim- 
mungen für den Güterverkehr, sowie 
auf Grund der den Tariftafeln vorge- 
druckten besonderen Bestimmungen die 
Beförderung von Frachtgütern zwischen 
den in diesen Tafeln aufgeführten Statio- 
nen und zu den darin enthaltenen Fracht- 
sätzen. 

Bis zur Ausgabe der Abtheilung B 
bleiben die im Nachtrag V zu Theil I 
vom 1. August 1883 unter B. bis D. enthal- 
tenen allgemeinen Tarifvorschriften etc. 
in Kraft. 

Dresden, am 28. Dezember 1892. (38) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Zum Gütertarife für den Binnen- und 
Wechselverkehr der Parchim-Ludwigs- 
luster Eisenbahn, der Mecklenburgischen 
Südbahn und der Neubrandenburg-Fried- 
länder Eisenbahn kommt vom ]. Januar 
1893 der Nachtrag II zur Einführung, 
welcher die durch die neue Verkehrs- 
ordnung bedingten Aenderungen der be- 
sonderen Bestimmungen zu derselben 
und der besonderen Tarifvorschriften, 
sowie Be Ergänzungen und Aende- 
rungen zu den Ausnahmetarifen enthält. 

Nähere Auskunftertheilen die Stationen. 

‘Waren, den 30. Dezember 1892. (89) 

Betriebsabtheilung, 

Mecklenburgische Südbahn. 


Bayerisch-Sächsischer Verkehr und 
Sächsisch-Württembergischer Verkehr, 
Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen. Am 1. Januar 
1893 tritt der Nachtrag V zum Tarif 
vom 1. Juni 1885 für die Beförderung 
von Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen in Kraft. Er enthält die durch 
die Einführung der neuen Verkehrsord- 
nung für die Eisenbahnen Deutschlands 
und des Internationalen Uebereinkom- 
mens für den Eisenbahn-Frachtverkehr 
bedingten Aenderungen des Vorwortes, 
der besonderen Bestimmungen und der 
Tarifvorschriften, ausserdem neue und 
veränderte Tarifsätze für einzelne Sta- 
tionen. 

Die in diesem Nachtrage enthaltenen 
Bestimmungen wegen der Beförderun 
von Leichen, Eisenbahnfahrzeugen ' un 
Strassenfuhrwerk finden auch Anwen- 
dung auf den im Sächsisch - Württem- 
bergischen Verkehr zur Abfertigung 
kommenden Verkehr zwischen Crails- 
heim und Ulm der Württembergischen 
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Staatsbahn einerseits und den mit di- 
rekten Sätzen versehenen Sächsischen 
Stationen andererseits. Abzüge des 
Nachtrages sind durch die betheiligten 
Stationen zu erlangen. 
Dresden, den 29. Dezember 189%. (40) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bnkowina. Heft 1. Mit 
dem 1. Januar 1893 gelangt für die Be- 
förderung von Cement zu 1000 kg 
zwischen Schimischow und Zurawica, 
Station der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen, ein Frachtsatz in Höhe 
von 92 % für 100 kg zur Einführung. 

Breslau, den 31. Dezember 18%. (41) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. Mit 
dem 1. Januar k. J. tritt zum Gütertarif 
für den obenbezeichneten Verband der 
Nachtrag IV in Kraft. 

Derselbe enthält einen anderweiten 
Wortlaut des Vorworts und neue be- 
sondere Bestimmungen zu der Verkehrs- 
ordnung (Abschnitt IITA des Tarifs), 
ferner Aenderungen und Ergänzungen 
der besonderen Tarifvorschriften,, des 
Tarifs für die Güterbeförderung auf 
Verbindungsbahnen ete., der Vorbemer- 
kungen zum Kilometerzeiger und der 
Tariftabellen (Ausnahmetarife). 

Der Nachtrag ist, soweit der Vorrath 
reicht, bei den betheilisten Güterabferti- 
gungsstellen unentgeltlich zu haben. 

Altona, den 30. Dezember 189%. (42) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ober- und Niederschlesischer Kohlen- 
verkehr nach Oesterreich-Ungarn bezw. 
nach Rumänien. Die in den sämmt- 
lichen Ausnahmbetarifen für die Beförde- 
rung von Steinkohlen, ‚Steinkohlenbri- 
kets und Koks von: 

a) den Oberschlesischen Kohlenver- 
sandstationen des Direktionsbezirks 
Breslau und 

b) den Niederschlesischen Kohlenver- 
sandstationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Berlin 

nach den Oesterreichisch - Ungari- 

schen bezw. Rumänischen Eisen- 

bahnen 
enthaltene Bestimmung, nach welcher 
Sendungen, für die im Frachtbriefe eine 
Route vorgeschrieben ist, welche mit der 
von den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen vereinbarten Verkehrsleitung 
nicht übereinstimmt, unter Ausschluss 
der direkten Abfertigung von Bahn zu 
Bahn kartirt werden, ist zu streichen 
und treten an deren Stelle die einschlä- 
gigen Bestimmungen des Theiles I für 
den Güterverkehr zwischen Oesterreich- 
Ungarn einerseits, Deutschland, Belgien 
und den Niederlanden andererseits bezw. 
des Betriebsreglements des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen vom 
1. Januar 1398. 

Breslau, den 30. Dezember 1892. (43) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der Königlichen 
Eisenbahndirektion Berlin. 


Oberhesaisch-Hessischer Verkehr. Am 
1. Januar k. J. tritt der Nachtrag III 
zum Gütertarif für vorbezeichneten Ver- 
kehr in Kraft, über dessen Inhalt die 
Güterabfertigungen Auskunft ertheilen. 

Giessen, den 30. Dezember 1892. (44) 
Grossh. Direktion der Oberhessischen 

Eisenbahnen. 


"Norddeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. Januar 1803 tritt für den vorbezeich- 
neten Verband ein neuer Tarif für die 


Beförderung von Leichen, lebenden Thie- 
ren usw., sowie der Nachtrag 12 zum 
Gütertarif in Kraft, welche u. a. die 


durch die neue Verkehrsordnune zur 
Einführung kommenden Aenderungen 
enthalten. 


Der Tarif und Nachtrag sind durch die 
betheiligten Güter - Abfertigungsstellen 
zu beziehen. 

Hannover, den 31. Dezember 1892. (45) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 


waltungen. 

Westdentsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Verkehr 
mit Oesterreich nnd Ungarn. (Aus- 
dehnunmr des” Getreide- etc. 
Ausnahmetarifs auf Malz.) 


Vom 10 Januar d. J. ab werden die 
z. Zt. nur für die. Artikel Getreide, 
Hülsenfrüchte und Mühlenfabrikate gül- 
tigen Ausnahmetarife 6a in den Tarif- 
heften 1 und 2 und a im Tarifheft 3 
auch auf den Artikel Malz ausgedehnt. 

Maedeburg, den 2. Januar 1893. (46) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


In Ergänzung'unserer Bekanntmachung 
vom 23. v. Mts. wird weiter hiermit ver- 
öffentlicht, dass die durch dieselbe be- 
kannt gegebene Eröffnung des Güter- 
verkehrs der Haltestelle Grifte dahin 
zu verstehen ist, dass solche sich nur 
auf Güter in Wagenladungen, nicht 
aber auf Stückgüter bezieht. 

Hannover, den 2. Januar 1893. (47) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
K.K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Ausgabe einer Neuauflage des 
vom 15. Juli 189 eültizen Lokal- 
gütertarifes der K.K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen, 
TheilIT— Heftı1und2. An Stelle 
der in der Zeitung des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen Nr. 101 
vom 24. Dezember 1892 angekündisten 
Ausgabe eines Nachtrages I zum Lokal- 
eütertarife der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen, Theil II — Heft 1 und 2 
erscheint eine Neuauflage des vom 15 Juli 
1892 gültigen Lokaltarifes für den Trans- 
port von Eil- und Frachtgütern auf den 
K, K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
und den vom Staate betriebenen Privat- 
und Lokalbahnen, Theil II — Heft 1 
und 2, welche am 15. Januar 1893 in 
Wirksamkeit tritt. 

In dieser Neuauflage sind die durch 
das neue Betriebsreslement und durch 
den mit 1 Januar 1893 in Wirksamkeit 
tretenden Tarif — Theil I hervorgeru- 
fenen Aenderungen und Ergänzungen, 
ferner einige anderweitige Aenderungen 
und Ergänzungen sowie Berichtigungen 
im Kilometerzeiger durchgeführt. Die 
bisherige Auflage des obigen Tarifes vom 
15. Juli 1892, Theil II — Heft 1 und 2, 
welche bis zu obigem Termine in Kraft 
bleibt, insoweit nicht Abweichungen 
davon durch das ab 1 Januar 1893 sül- 
tige neue Betriebsreglement bedinst sind, 
wird durch die Neuauflage des Tarifes 
ausser Wirksamkeit gesetzt. 

Insoweit in der Neuauflage Erschwe- 
rungen bezw. Erhöhungen gegenüber der 
Ausgabe vom 15. Juli 1892 eintreten, 
gelten die bezüglichen Bestimmungen 
bezw. Frachtsätze erst ab 15 Februar 1893. 

Exemplare dieser Neuauflage sind um 
den Preis von 2 fl. Oe. W. für Theil II 
FHeftiit und vomatlefe OsmWaxtür 
Theil II — Heft 2 durch die K. K. Ge- 
neraldirektion sowie durch die Stationen 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbah- 
nen zu beziehen. 

Wien, am 26. Dezember 1892. (48) 

Die K. K. Generaldirektion. 


Oesterr.-Ungarisch-Französischer Eisenbahnverband. 


-— WV 


Frachtsätze tur 


Zuckerrübensamen. Mit Gültigkeit vom 1. Januar. 1893 bis zur Durchführung 
im Tarifwege, längstens jedoch bis 31. Dezember 1893, gelangen im ‚vorbezeichneten 
Eisenbahnverbande für die Beförderung von Zuckerrübensamen als Frachtgut nach- 


stehende .Frachtsätze im Kartirungswege zur Berechnung: 


Im Verkehre 


zwischen Paris (Douane und Reuilly) 


und 


Bei Frachtzahlung für mindestens 


5000 kg | 10000 kg 


für jeden Frachtbrief und Wagen 


Frances Gold für 1000 kg 


Austerlitz (Oesterreich.-Ungar. Staatseisenbahn- 


Gesellschaft) - . .. 


Krzenowitz (Kaiser Ferdinands-Nordbahn) 
(Oesterreich.-Ungar. Staats- 


Krenowitz T. B. 
eisenbahn-Gesellschaft) . 


| 


89,75 | 82,65 


89,10 | 


82,00 


Die Abfertigung der Sendungen erfolgt auf Grund der Bestimmungen. des 
Tariftheiles I, betreffend den Oesterr.-Ungar -Französischen Eisenbahnverband 


Wien, am 28. Dezember 1802. 


(49) 


K. K. Generaldirektion der Oesterreich. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen x 


Oesterreich.-Ungarisch-Französischer 
Eisenbahnverband. Frachtsätze 
für: Ceresintransporte von 
Mährisch Ostrau:nach Paris. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1893 bis 
zur Durchführung im Tarifwege, läng- 
stens bis 31. Dezember 1893, werden für 
Ceresintransporte als Frachtgut im Ver- 
kehre zwischen Mährisch Ostrau, Station 
der Kaiser Ferdinands-Nordtkahn einer- 
seits und Paris (Douane und Reuilly) 


andererseits nachstehende Frachtsätze 
im Kartirungswese berechnet: — 
Bei Frachtzahlung | ‚Francs 
pro Wagen und Fracht- Gold für 
brief für mindestens 1000 kg 
| 
5000. KE.esee iee 110,58 
10000 „ | 107,45 


Die Abfertigung der Sendungen er- 
folgt auf Grund der Bestimmungen des 
Tariftheiles I, betreffend den Oester- 
reichisch - Ungarisch - Französischen 
Eisenbahnverband. 

Wien, am 28. Dezember 1892. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Frachtsäze für Eiersendungen aus 
Galizien nach Paris. Mit Gültigkeit 
vom 1. Januar 1898 bis auf weiteres, 
längstens bis 31. März 1893, werden für 
die Beförderung von Eiern als Fracht- 
gut bei Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg für jeden Frachtbrief und 
Wagen nachstehende Frachtsätze im 


(50) 


von "nach , Gold für 
1000 kg 
Kolomea K K.St.B: = | 115,75 
Krakau-K. F.N,B: Ed 91,93 
Podgorze:- fs) & 
Bonarka . og 5 91,93 
Podgorze- un Sg 
„Plaszöw . fie up 91,93 
Tarnopol 7 a 113,78 
Tarnow . nd | zZ 97,11 
Die Sendungen müssen nachweislich 


nach Paris befördert worden sein. 

Die Abfertigung hat mit Umkartirung 
in‘Eger über Krakau- oder Oswiecim- 
Olmütz-B. Brod-Bubna-Carlsbad zu er- 
folgen. Von Eger weiter ist die Abfer- 
tigungsweise den Bahnverwaltungen zu 
überlassen. 


Die Rückvergütung erfolgt: 

1 Bei direkter Expedition gegen Vor- 
lage der Original-Frachtbriefe. 

2. Bei unterwegs stattfindender Neu- 
aufgabe gegen Vorlage der Original- 


Frachtbriete für die bereits zurück- - 


gelegte Transportstrecke, sowie der 
Duplikat-Frachtbriefe für die Neu- 
aufgabe. 

Diese Dokumente müssen auf den 
Refaktiewerber als Absender lauten und 
sind längstens bis 30. Juni 1893 vorzu- 
legen. 

Wien, am 28. Dezember 1892. (51) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sammelladungsverkehr Lindau- bezw. 
Vorarlberg - Oesterreich. Zulässig- 
keitderZusammenladungvon 


Gütern der Klasse’A und des 
Ausnahmetarifes %b. Im Ver- 
kehre zwischen Lindau, Buchs, 


Bregenz bezw. St. Margrethen 
einerseits und Prag, Komotau und 
Kralup andererseits, ist bis auf 
Widerruf, längstens bis Ende Dezember 
1893, die Zusammenladung von Gütern 
n der Klasse A und 


b) des Ausnahmetarifes 26 b 
des Tarifes für den Güterverkehr 
Lindau- bezw. Vorarlberg- 


Oesterreich, gültig vom 1. Novem- 
ber, 1891 bezw. vom 1. April 1892, bei 
Aufgabe von oder Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg pro Wagen, zu- 
lässig. 

Für Güter der Klasse A bei Aufgabe 
von mindestens 5000 kg kommt der 
Frachtsatz der Klasse A und für die 
übrigen : zugeladenen Güter in jedem 
Gewichte der Frachtsatz des Ausnahme- 
tarifes 26b zur Anwendung. 

Für das Ergänzüngsgewicht bis zu 
10000 kg pro Wagen ist die Fracht 
nach dem Ausnahmetarife 26b zu be- 
rechnen. 

Hinsichtlich _ der  Frachtberechnung 
bei Aufgabe mit mehreren Frachtbriefen 
haben die in den. ‚Nachträgen I zu 
Theil II Heft 1 bezw‘ .in den: Tarifen 
Theil II Hett 2, für den direkten Güter- 
verkehr Lindau-: bezw. Vorarl- 
berg-Oesterreich (gültigab1.Mai 
1892/1. April 1892) aufgenommenen dies- 
fälligen Bestimmungen Gültigkeit 

Wien, am 28. Dezember 189. (52) 

 K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Frachtsätze für Häutesendungen von 
Galizien nach Paris. Mit Gültigkeit vom | 
1. Januar 1893 bis auf weiteres, läng- 
stens bis 31. März 1893 werden für Sen- 
dungen von rohen und getrockneten 


Häuten als Frachtgut, welche nachweis- ° ° 


lich nach Paris oder darüber hinaus be- 


fördert worden sind, bei Frachtzahlung 


für mindestens 5000 kg für jeden Fracht- 
brief und Wagen nachstehende Fracht- 


sätzeim Rückvergütungswegeberechnet; . .. 


- nach‘ 
Noveant Delle 
von transit | transity : 7 
Frante Gold für. 
1000 kg 
KrakauskahzNeB 
Podgörze - Bonarka | 
R.K. Vest StB. 89,58 81,48 
Podgörze - Plaszöw 


K. K, Oest, ‚St, B. N 

Die Abfertigung der Sendungen hat 
mit Umkartirung in Wien, bezw. Eger 
zu erfolgen und zwar: 

a) über Nov6ant: 
via alle B Bro aber 
Ser; 
b) über Delle transit: 
via Lundenburg-Wien-Bischofshofen- 
Arlberg-Buchs- oder via Lun- 
denburg-Wien-Arlberg-Bregenz- 
Romanshorn. 

Die Rückvergütung erfolgt gegen Vor- 
lage der auf die schliessende Firma als 
Versender lautenden Original - Fracht- 
briefe bis Eger, bezw. Wien und der 
Duplikat - Frachtbriefe von Eger, bezw. 
Wien, eventuell der Original - Fracht- 
briefe von der Galizischen Aufgabs- 
station bis Paris, welche Dokumente bis 
längstens 30. Juni 1803 einzureichen sind. 

Wien, am 27. Dezember 19. (53) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sünlösterreichisch - Ungarisch -Schwei- 


_ zerischer Grenzverkehr. Einführun g 


eines neuen Tarifes. Mitı. Ja- 
nuar 1893 tritt ein neuer Tarif für den 
Oesterr.- Ungar.-Schweizerischen Grenz- 
verkehr in Kraft, durch welchen der bis- 
herige Tarif vom 1. August 1891 aufge- 
hoben wird. 

Exemplare ‘des neuen Tarifes können 
bei unserer kommerziellen Direktion in 
Wien und bei unserer Betriebsdirektion 
in Budapest um den Preis von 20 kr. 
Oest. Whrg. pro Stück bezogen werden. 

Wien, am 26. Dezember 1892. (54) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Donau-Umschlagstarif von und nach 
Serbien via Korneuburg vom 15. Mai 
1588. Anwendung der Bestim- 
mungen des neuen Betriebs- 
reglements. Die auf Seite 3 des 
Donau-Umschlagstarifes von und nach 
Serbien via Korneuburg, gültig vom 
15. Mai 1888, hinsichtlich des Bahntrans- 
portes auf das Betriebsreglement vom 
1. Juli 1874 hinweisenlen Bestimmungen, 
werden mit 31. Dezember 1892 ausser _ 
Kraft gesetzt und wird diesbezüglich 
auf die einschlägigen Bestimmungen des 
am 1. Januar 1893 neu erscheinenden 
Betriebsreglements für die Eisenbahnen 
der im Reichsrathe vertretenen König- 
reiche und Länder verwiesen. ' an 

Wien, am 24. Dezember 183. (55) 

Si192 Su.bED}re Direktion „u aus Bilisd. 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 


} 


Norddeutsch-Galizisch-Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Einschrän- 
kung der für Getreide- etc. 
Transporte eingeführten Er- 
höhung der Frachtsätze. Die 
mit Nachtrag I vom 1. Januar 1893 zum 
Ausnahmetarife für Getreide etc. einge- 
führten geänderten Bestimmungen des 
Punktes VII: „Ueber dieAnwen- 
dung der Frachtsätze dieses 
Tarifes“ finden auf Sendungen, welche 
noch vor dem I Januar 1893 aus Russ- 
land. in Brody oder Podwoloczyska an- 
gelangt sind, auch dann keine Anwen- 
dung, wenn die Weiterbeförderung ab 
den beiden Grenzstationen oder ab den 
Reexpeditionsstationen Tarnopol, Lem- 
berg öder Krakau erst in der Zeit vom 
1. Januar 1893 an erfolgt. Auf derartige 
Sendungen werden, wenn die Weiterbe- 
förderung innerhalb der tarifmässig ge- 
stellten SPriat stattfindet, auch noch 
weiter die in den Tariftabellen des 
Haupttarifes enthaltenen Frachtsätze 
im Sinne der bisherigen Fassung des 
Punktes VII der besonderen Bestim- 
mungen (Seite 9 des Haupttarifes) ohne 
Erhöhung angewendet 

Wien, 28. Dezember 1892. (56) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Holländische Eisenbahn - Gesellschaft. 
Am 1. Januar 1893 gelangt im Binnen- 
verkehre auf Deutschem Gebiete ein 
neuer Tarif — Theil II — für die Be- 
förderung von Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen zur Einführung, durch 
welchen die Tarife für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren 

a) im Lokalverkehre zwischen den auf 
Deutschem Gebiete gelegenen Sta- 
tionen der Almelo-Salzbergener Bahn 
vom 1. September 1888, 

b) im Lokalverkehre zwischen den Sta- 
tionen Oleve und ÜCranenburg der 
Holländischen Eisenbahngesellschaft 
vom 15. Juli 1883 

aufgehoben werden. 

Exemplare des neuen Tarifs sind bei 
den diesseitigen Deutschen Güter - Ab- 
fertigungsstellen zum Preise vom 25 
für das Stück zu haben. 

Amsterdam, den 97. Dezember 1892. (57) 

Die Spezialdirektion. 


Holländische Eisenbahn - Gesellschaft. 
Am 1. Januar 1893 gelangt im Binnen- 
verkehre auf Deutschem Gebiete ein 
neuer Gütertarif — Theil II — zur Ein- 
führung, durch welchen der Gütertarif 
für den Lokalverkehr zwischen den auf 
Deutschem Gebiete gelegenen Stationen 
der Almelo-Salzbergener Eisenbahn vom 
1. Oktober 1881, sowie ‚der Gütertarif 
für den Lokalverkehr zwischen den auf 
Deutschem Gebiete gelegenen Stationen 
Cleve und Cranenburg der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft vom 5. Juli 1886 
nebst den zu diesen Tarifen erschienenen 
Nachträgen aufgehoben werden. 

Banlire des neuen Tarits sind bei 
den diesseitigen Güter - Abfertigungs- 
stellen auf Deutschem Gebiete zum Preise 
von 40 % für das Stück zu haben. 

Amsterdam, den 27. Dezember 1892. (58) 

Die Spezialdirektion. 


9. Personen- und Gepäckverkehr. 


An Stelle des seitherigen Tarifs für 
die. Beförderung von Personen, Reise- 
und Hunden im Binnenverkehr 
er Eisenbahnen in Elsass - Lothringen 
und der Wilhelm - Luxemburgbahn vom 
1. März 1890 sowie der dazu erschie- 


pi 


nenen Nachträge tritt am 1. Januar 1893 
ein neuer Tarif in Geltung. 

Ausser den durch die neue Verkehrs- 
ordnung bedingten Aenderungen enthält 
der neue Tarif im wesentlichen die seit- 
her schon nach dem alten Tarife be- 
standenen bezw. die im Instruktions- 
wege eingeführten Bestimmungen, und 
treten namentlich Aenderungen in den 
seitherigen Einheitssätzen nicht ein. 

Exemplare des neuen Tarifs können 
gegen Erstattung des Verkaufspreises 
durch Vermittelung der Stationen von 
unserer hiesigen Drucksachenkontrole 
bezogen werden. 

Strassburg, den 24. Dezember 1892. (59) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Thüringischer Verbands - Personen- 
und Gepäckverkehr. Zum Tarif für den 
Rranmannten Verkehr vom 1. April 1889 
ist der Nachtrag VIII erschienen, ent- 
haltend u. a. die für diesen Verkehr er- 
lassenen besonderen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung. 

Näheres durch die Fahrkarten-Aus- 
gabestellen. 
Erfurt, den 31. Dezember 189. (60) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


6 Personen- and Hüterverkehr. 
Lokal-Personen-, Güter- und Vieh- etc. 
Verkehr. Das Vorwort sowie die be- 
sonderen Bestimmungen und Tarifvor- 
schriften etc. in den Lokaltarifen erfah- 
ren vom 1. Januar 1893 ab infolge Ein- 
führung der Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands formelle Aen- 


derungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen. 

Soldin, den 30. Dezember 189. (61) 


Die Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn- 
gesellschaft. 


7. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 

K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn ais betriebführende Verwaltung 
der K. K. priv. ÖOstrau-Friedlander 
Eisenbahn. Mit 1. Januar 1893 treten 
im Lokalverkehr der K. K priv Ostrau- 
Friedlander Eisenbahn neue allgemeine 
Tarife und Tarifbestimmungen (Theil II) 
für den Transport von Personen, Reise- 
gepäck und Hunden, dann Eil- und 
Frachtgütern sowie für die mit diesen 
Transporten im Zusammenhang stehende 
Beförderung von lebenden Thieren, Fahr- 
zeugen und Leichen in Wirksamkeit, 

Mit Einführung derselben werden die 
vom Jahre 1888 gültigen allgemeinen 
Tarife und Tarifbestimmungen (Theil II) 
für den Transport von Personen, Gepäck, 
Eil- und Drachteütern etc aufgehoben 

Soweit durch die neuen Tarife für ein- 
zelne Relationen Erhöhungen eintreten, 
erhalten die bezüglichen Frachtsätze 
erst vom 15 Februar 1893 ab Gültigkeit 
und bleiben die betreffenden, in den zur 
Aufhebung gelangenden Tarifen enthal- 
tenen Frachtsätze bis zu diesem Zeit- 
punkte unverändert in Kraft 

Exemplare des vorbezeichneten Tarif- 
hefteskönnen zum Preise von 25 kr. Oe.W, 
pro Stück bei den Direktionen der K.K, 
priv. Ostrau-Friedlander Eisenbahn und 
der K K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn bezogen werden. 

Wien, am 29. Dezember 1892. (62) 


8. Verdingungen. 
Zur Verdingung der in den diesseitigen 
Werkstätten zu Breslau, Posen, Glogau, 


| Kattowitz und Ratibor im Jahre 1893/94 


erforderlichen Nutzhölzer ist Termin 
auf Montag, den.30. Januar 1898. 
Vormittags 10 Uhr, im» unter- 
zeichnetenBüreau,Brüderstrasse Nr.36, an- 
beraumt. Angebote sind mit der Auf- 
schrift; „Angebot auf Lieferung von 
Werkstatts-Nutzhölzern für 1893/94“ ver- 
siegelt und postfrei einzureichen. Die 
Lieferungsbedingungen nebst Angebots- 
verzeichniss liegen daselbst im Zimmer 33 
zur Einsicht aus, können auch gegen 
vorherige Einsendung von 1 .%. in baar 
oder in Briefmarken & 10 43 postpflichtig 
bezogen werden. Der Drsahlas erfolgt 
innerhalb 4 Wochen nach dem Termine. 

Breslau, den 23. Dezember 1892. (63) 

Materialienbüreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verding von Betriebsmaterialien. 
Gruppe II und III. Die im Rechnungs- 
jahre 1893/94 erforderlichen: 

1150 kg Karbolsäure | 


2700 „ karbolsaurer 
Kalk 
20700 „ grüne Seife 
1600 „ weisse Rie-, Gruppe II, 
elseife 
17000 „ Soda 
22000 „ Talg 
400 „ Karbolseife 
140000 „ raff. Rüböl 


470000 „ rohes „, 
850000 „ Petroleum 
200000 „ Mineral- 
Schmieröl 
(Sommeröl) 
öffentlicher Ausschreibung 
verdungen werden. Bedingungen und 
das zum Angebot zu benutzende 
Formular liegen im diesseitigen Mate- 
rialienbüreau hier, Knochenhauerufer- 
strasse Nr. 1 zur Einsicht aus und kön- 
nen auch von demselben gegen porto- 
bezw. bestellgeldfreie Einsendung von 
30 3 in baarem Gelde für Gruppe II 
und von 60.3 für Gruppe III bezogen 
werden. 

Die Eröffnung der Angebote für Gruppe 
II findet 
am 25. Januar 189, Vormittags 


» Gruppe IL, 


sollen in 


g r, 
die der Angebote für Gruppe III 
am 26. Januar 189, Vormittags 
9 Uhr 
statt. 
Der Zuschlag 
1. März 1898. 
MARSSDIE, den 29. Dez. 1892. (64) 
önigliche Eisenbahndirektion. 


erfolgt bis zum 


Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 

Ausgeschrieben wird die Lieferung von 
830 t Tender- und Wagen-Rad- 
reifen aus Bessemer- bezw. 
Martin-Flussstahl in den lichten 
Weiten von 845 mm bis 862 mm. 

Die Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen sind von der Maschinen-Haupt- 
verwaltung in Chemnitz gegen Einsen- 
dung einer Gebühr von 30 » zu beziehen. 
Dieselben können aber auch im Büreau 
der Maschinen-Hauptverwaltung, sowie 
bei den Bezirks - Maschinenmeistereien 
Leipzig I und Il und Dresden-N. ein- 
gesehen werden. Die Lieferung hat in 
gleichmässigen Raten zu erfolgen. 

Angebote, welche die Preise pro. 100 kg 
frei Bahnhof Leipzig Iund Il, Chemnitz, 
Zwickau und Dresden-N. I bei Versand 
in Ladungen zu 10000 kg zu enthalten 
haben, sind mit der Aufschrift: ‚An- 
gebot auf Lieferung von Rad- 
reifen“ bis zum 21. Jaauar 1893, 
Vormittags 10 Uhr, an die unter- 
zeichnete Königliche Generaldirektion 
portofrei einzusenden und werden am 
nämlichee Tage Mittags 12 Uhr in Gegen- 
wart etwa erschienener Anbieter eröffnet 


werden. Die Auswahl unter den Bietern, 
welche bis zum 7. Februar 1893 an ihre 
Gebote gebunden bleiben, wird vor- 
behalten. . 

Falls bis dahin Nachricht über die 
Annahme des Angebots nicht gegeben 
ist, hat dasselbe als abgelehnt zu gelten. 

Dresden, am 27. Dezember 1892. (65) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 

Die Lieferung verschiedener Werk- 
zeugmaschinen für die hiesige Haupt- 
werkstatts-Erweiterung soll unter Zu- 
grundelegung der in den Regierungs- 
amtsblättern bekannt gegebenen Bedin- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen vom 17. Juli 1885 ver- 
dungen werden. Bedingungen etc. kön- 
nen während der Dienststunden in unse- 
rer Kanzlei eingesehen, auch gegen post- 
freie Einsendung von 50 .A portopflichtig 
von da bezogen werden. Etwa erforder- 
liche mündliche Auskunft ertheilt der 
Regierungs - Baumeister Scheer — Zim- 
mer 196 unseres Verwaltungsgebäudes. 

Angebote sind versiegelt mit der im 
Angebotsbogen angegebenen Aufschrift 
versehen bis zum 18. Januar 1893 
Vormittags 11a Uhr, an welchem 
Tage dieselben in Gegenwart der etwa 
erschienenen Bieter im Zimmer 198unseres 
Verwaltungsgebäudes eröffnet werden, 
porto- und bestellgeldfrei an uns einzu- 
senden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Erfurt, den 29. Dezember 1892. (66) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bautechniker 
24 Jahre alt, der sich durch Ausführung 
von Brücken-, Tunnel- und Wasserbauten 
besondere Praxis angeeignet hat, sucht 
Stelle per Anfang Januar 1893, oder 
event. auch per später. Gefl. Anträge 
erbeten unter D. 2197 an Rudolf Mosse, 
Nürnberg. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung,). 


Neue Räderdatumpressen mit‘ abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 
Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Gesucht 
wird ein Betriebsdireetor für 
Dampfstrassenbahnen 
Nur solche Bewerber, welche ® 
qualificirt sind, den Betrieb selbst- 
ständig zu leiten und sich in ähn- 
licher Stellung bezw. im Eisen- 
bahnbetriebe bereits bewährt 
haben, denen endlich auch die er- 
forderliche Gewandtheit im Ver- ® 
kehr mit Behörden und Publikum % 
beiwohnt, wollen sich unter Vor- 
legung von Zeugnissabschriften 
und Lebenslauf melden bei der 
Centralverwaltung für Secundair- 
bahnen 
Herrmann Bachstein, * 
Berlin SW., Grossbeerenstr. 88/89. 


MANNHEIMER MASCHINENFABRIK, MOHR & FEDERHAFF, MANNHEIM 


liefert als langjährige Speecialität: 


Krahnen und Hebe- 
vorrichtungen 
jeder Art. 
Dampfkrahnen, 
Handkrahnen, 
hydraulische und 
electr. Krahnen. 
Patent - Sicher- 
heits-Aufzüge 
für Hand-, Dampf-, 
hydraulischen u. 
eleetr. Betrieb, den neu- 
esten Anforderungen entspre- 
chend. (D. R.-P. 30391 ) == 


Rootsgebläse, 


jeder Art und Feldschmieden 
e: hi 
.. Schmiedeherde. 


Fuhrwerkswaagen, 
mit und ohne 
Billetdruckapparat 


Materialprüfungs- 
maschinen. 


Prospecte gratis 


Gepäckzeiger- —= 
und franco., 
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Die Beschlüsse der vierten Session des Internationalen Eisenbahnkongresses. 
(Schluss aus Nr. 101 Jahrg. 1892.) 


Die 3 ersten Programmpunkte, welche der dritten 
Sektion (Eisenbahnbetrieb) vorlagen, waren dem 
Signalwesen gewidmet. Flamache (Belgische Staatsbahnen) 
berichtete über die Normalstellung der feststehenden Signale 
bei den Verwaltungen der grossen Eisenbahnnetze, Ra- 
maecker (Belgische Staatsbahnen) über die Anwendung des 
Blocksystems und der centralen Weichen- und Signalstellung, 
Dumont und Sartiaux über die Mittel zur Erhöhung der 
Sichtbarkeit der Strecken- und Zugsignale bei Nebel mit Rück- 
sicht auf die Anwendung der Elektrizität, während Pollitt 
(Manchester, Sheffield and Lincolnshire Railway) der Ver- 
ständigungsmittel zwischen Reisenden und „'Zugbeamten, 
zwischen den’ Streckenbediensteten und den Stationen, wie 
auch zwischen den Stationen und den fahrenden Zügen ge- 
dachte. 


Hinsichtlich der Normalstellung der Signale wurde die 
Haltstellung derselben als die am meisten angewandte kon- 
statirt, namentlich in grossen Stationen, bei Drehbrücken, an 
Abzweigungs- und Kreuzungsstellen; für kleinere Stationen 
wird die Freifahrtsstellung vielfach bevorzugt. Die Block- 
signale stehen auf eingeleisigen Strecken normal auf Halt, 
auf zweigeleisigen dagegen auf freie Fahrt, ausgenommen auf 
Linien mit besonders lebhaftem und schwierigem Verkehr. 
Mit} Bezug auf das Blocksystem betonte der Kongress das 
wachsende Bestreben, die telegraphischen Signale, welche 
zwischen den Signalposten gewechselt werden, mit den opti- 


schen Signalen, welche sich an die Züge wenden, derart zu 
kombiniren, dass die gewünschte Stellung der letzteren Sig- 
nale mechanisch gesichert erscheint. Die Frage der Anwen- 
dung selbstthätiger Blocksignale ist noch nicht spruchreif. 
Die in Gebrauch stehenden Systeme der centralen Weichen- 
und Signalstellung entsprechen allen Anforderungen der Be- 
triebssicherheit; dagegen konnte der Vorschlag, die Züge, 
welche ein Haltsignal überfahren haben, automatisch auf ein 
Sicherheitsstockgeleise zu lenken, den Beifall des Kongresses 
nicht erringen. 

Bei den Verhandlungen über die Beleuchtung der Signale 
machte Flamache eine sehr interessante Mittheilung über 
die photometrische Stärke des Lichtes, das durch Gläser von 
verschiedenen Farben hindurchgeht. Die von ihm ausge- 
führten Versuche sprechen gegen die Anwendung violetter 
Gläser und überhaupt solcher Farben, welche im Spektrum 
dem Violett benachbart sind; übrigens waren auch bei den 
übrigen Farben die Ergebnisse sehr verschieden, je nachdem 
man sie in Bezug auf das Sonnenlicht oder auf künstliches 
Licht prüfte. Der Beschluss des Kongresses konstatirt die 
ausgedehnte Anwendung der runden Brenner, welche eine 
grössere photometrische Intensität erzeugen, als die Flach- 
brenner und bei denen sehr selten ein plötzliches Erlöschen 
des Lichtes stattfindet. Die Anwendung der Elektrizität dürfte 
in jeder Hinsicht zu interessanten Resultaten führen. 

Aus den lebhaften und anregenden Auseinandersetzungen, 


welche die Frage der Interkommunikationssignale hervorrief, 
ergab sich — und es wurde dies auch vom Kongress ausge- 
sprochen — dass jedes der verschiedenen Systeme unter be- 
stimmten Verhältnissen vollkommen entspricht, dass jedoch 
für lange Personenzüge die pneumatischen Systeme, welche 
keine spezielle Kuppelung erfordern, und die elektrischen 
Systeme, die vom Bremssystem unabhängig sind, den Vorzug 
verdienen. Auch die zunehmende Verbreitung des Telephons 
neben dem Telegraph und in gewissen Fällen an Stelle des- 
selben ist eine erwiesene Thatsache. Verständigungsapparate 
zwischen den Stationen und den fahrenden Zügen sind bisher 
nur vereinzelt erprobt worden. Ehe über ihre Anwendbarkeit 
ein Urtheil abgegeben werden kann, sind unbedingt weitere 
Erfahrungsresultate abzuwarten. 

Die Berichte über die Vertheilung der leeren Wagen 
(Lambert, Great Westernbahn) und über den Wagenaus- 
tausch (Makaroff, Russland) wurden vom Kongress zur 
Kenntniss genommen; in allgemeiner Weise lassen sich eben 
diese Fragen nicht behandeln, ihre Beantwortung erscheint 
von vielen örtlichen Verhältnissen, zum Theil auch von der 
geographischen Lage der einzelnen Eisenbahnnetze abhängig. 
Bezüglich der Mitwirkung der Stationsvorstände bei der Auf- 
nahme und Versendung von Waaren für Private in kleineren 
Stationen und ohne Verantwortlichkeit der Verwaltung, welches 
Thema von Frahacs (Ungarische Staatsbahnen) erörtert 
wurde, betonte der Kongress, dass ein solcher Vorgang im 
allgemeinen ernste Unzukömmlichkeiten im Gefolge haben und 
nur in aussergewöhnlichen Fällen für das Publikum und die 
Verwaltung vortheilhaft werden dürfte. 


Gemeinsam mit der fünften Sektion berieth die dritte Sek- 
tion über die Betriebsvereinfachung auf Linien mit schwachem 
Verkehr, welche grösseren normalspurigen Eisenbahnnetzen 
angehören. Der Bericht war von Lewis (Oesterreichisch- 
Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft) verfasst. In Ab- 
wesenheit des Berichterstatters gab Heurteau ein sehr ge- 
lungenes Resume über die äusserst interessanten, mit grossem 
Fleiss zusammengestellten Mittheilungen desselben. Es geht 
daraus das ernste Bestreben aller Verwaltungen hervor, bei 
den Linien mit schwachem Verkehr die Vorschriften über den 
Betrieb und diesen selbst nach Möglichkeit zu vereinfachen. 
Mit Rücksicht auf die Wichtigkeit des Gegenstandes soll 
derselbe übrigens auf der Tagesordnung des Kongresses ver- 
bleiben. 

Die vierte Sektion (Allgemeine Angelegen- 
heiten) eröffnete ihre Verhandlungen mit der Berathung der 
Frage über die Eisenbahnen der neuen Länder. Der Bericht 
Sytenko’s (Russland) gab zu einer aussergewöhnlich leb- 
haften Diskussion Veranlassung, an der sich u. a. auch Noble- 
maire und Olin betheiligten. Die vorgeschlagenen Be- 
schlüsse wurden wiederholt und sehr einschneidend abgeän- 
dert; schliesslich einigte man sich zu folgender, auch in der 
Plenarsitzung des Kongresses angenommenen Resolution, die 
wir wegen ihrer Wichtigkeit ausführlicher wiedergeben: 

1. Der Bau von Durchgangs- und Zugangsbahnen ist 
das wirksamste Mittel, die Ausbreitung der Civilisation in den 
neuen Ländern zu ee 

2. Es ist vor allem nothwendig, er die Staaten zum 
Baue solcher Bahnen beitragen, namentlich dann, wenn nicht 
sogleich ein unmittelbarer Nutzen zu erwarten a 

3. Die Konstruktionsbedingungen dieser Bahnen sind 
abhängig von den besonderen Schwierigkeiten, welche die ört- 
lichen Verhältnisse bieten, und von dem zu erhoffenden Um- 
fange des Verkehrs. Es liegt im Charakter solcher Schienen- 
wege, dass sie nach Möglichkeit der vollständigen Ausnutzung 
der etwa vorhandenen Kommunikationen, namentlich der 
Wasserstrassen dienen. 

4. Die schmale Spurweite ist wesentlich geeignet, das 
Gewicht des Betriebsmaterials zu vermindern; ihre Anwendung 
empfiehlt sich überhaupt aus ökonomischen Rücksichten, 
welche für die bauliche Anlage maassgebend bleiben müssen. 
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5. Falls es nicht besonders leicht ist, die Angriftspunkte 
beim Bau der Linien zu vervielfachen, wird es sich im allge- 
meinen empfehlen, mit dem Bau an einem Ende zu beginnen 
und ihn nur in dem Grade fortzusetzen, als die vollendete 
Strecke benutzbar wird. pa 

6. Bei der grossen Wichtigkeit der eben betrachteten 
Schienenwege als Verbreiter der Civilisation als Durchgangs- 
strassen und Zugangspfade der neuen Länder wäre es wün- 
schenswerth, dass der Kongress diese Frage auch in das Pro- 
gramm seiner nächsten Session aufnimmt und die über die- 
selbe gewonnenen Erfahrungen zum Gegenstande intensiver 
Berathungen mache. 


Aeusserst wichtig für die Entwickelung des internatio- 
nalen Eisenbahnverkehrs erscheint der auf Vorschlag Perl’s 
(Russland) gefasste Beschluss hinsichtlich der internatio- 
nalen Beziehungenim Güterverkehre, deren Ver- 
handlung als zweiter Punkt auf dem Programm der vierten 
Sektion stand. Indem der Kongress die grossen Schwierig- 
keiten anerkennt, welche der internationalen Regelung des 
Verkehrs der gewöhnlichen Frachtgüter entgegenstehen, er- 
klärt er es als wünschenswerth und möglich, einen gemein- 
samen internationalen Tarif für den direkten Transport der 
Eilgüter aufzustellen und ersucht die Verwaltung der Bel- 
gischen Staatsbahnen einen hierauf bezugnehmenden Entwurf 
auszuarbeiten und ihn einer für diesen Zweck zu berufenden 
Konferenz der verschiedenen Eisenbahnverwaltungen vorzu- 
legen. In einem gewissen Zusammenhange mit diesem Be- 
schlusse steht auch jener über die gemeinsamen Tarife zwi- 
schen mehreren Bahnnetzen. Seines grossen und allgemeinen 
Interesses wegen sei derselbe nachstehend ausführlich mitge- 
theilt. Er lautet: 

1. Hinsichtlich der Klassifikation der Güter sollten die 
Verwaltungen mit allen Kräften auf die Gleichförmigkeit in 
der Ausgestaltung der gemeinsamen Tarife hinwirken. 

2. Für die rein internationalen Tarife scheint das System 
der gleichen Einheitsfrachtsätze, mit einer eventuellen Ver- 
grösserung der effektiven Transportweiten durch kilometrische 
Ergänzungen für die schwachen Verkehrswege, den Vorzug zu 
verdienen, abgesehen davon, dass dieses System durch seine 
Einfachheit und durch seine verhältnissmässig grössere Unab- 
hängigkeit von den Schwankungen der lokalen Tarife den For- 
derungen einer internationalen Tarifirung besser entsprechen 
kann. 

3. Die Bedingungen für die Vertheilung ae Frachtsätze, 
eng verbunden mit den Grundsätzen für die Bildung des Tarifs, 
müssten vor dem Inkrafttreten desselben festgestellt werden, 
wobei — soweit als möglich — neutrale Antheile zu unter- 
drücken wären. 


Frigo (Italienische Mittelmeerbahn) berichtete über den 
„Vergleich der Ergebnisse des nach dem Fassungsraume der 
Wagen erstellten Tarifes gegenüber dem nach der Natur der 
Waare gebildeten Tarife in den verschiedenen Ländern.“ Der 
Kongress stellte die Frage neuerlich auf die Tagesordnung der 
nächsten Session, um weiteres Material für eine Beschluss- 
fassung zu sammeln. Ueber die „Resultate der Bestrebungen 
zur Hebung des Personenverkehrs“ referirte Heusler (Schwei- 
zerische Centralbahn). Ludwig (Ungarische Staatsbahn) er- 
läuterte in erschöpfender Weise den Ungarischen Zonentarif, 
wogegen Perl (Russland) in längerer Rede darauf hinwies, 
dass dieses System nicht für alle Staaten anwendbar erscheine. 
Im Laufe der anregenden Debatte berichtete u. a. auch Dragu 
Rumänien) über die günstigen Ergebnisse der neuen Differen- 
tialtarife in Rumänien. Schliesslich fasste der Kongress fol- 
gende Resolution: für die Reform der Personentarife lassen 
sich nicht für alle Länder absolut anwendbare Regeln auf- 
stellen. Das System, welches bisher überall befolgt worden 
ist und welches darin besteht, ausser Verbesserungen im Zug- 
verkehre und in der Ausstattung der Fahrbetriebsmittel auch 
Reduktionen der Tarife nach Bedürfniss zu gewähren, hat 
gute Ergebnisse geliefert, so dass keine Veranlassung besteht, 
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es aufzugeben. Es sind besonders die reduzirten Tarife für 
die geringeren Entfernungen in der Form von Retourkarten 
usw., welche den Verkehr zum Nutzen der Eisenbahnen am 
meisten zu beleben scheinen und auch den Bedürfnissen des 
Publikums am meisten entsprechen. 


Eine sehr lebhafte Debatte rief Laveley’s \Kongobahn) 
Bericht über Pensions- und Krankenkassen hervor. 
Wir erwähnen vor allem Carlier’s längere Auseinandersetzungen, 
in denen er auf die falsche Situation aufmerksam machte, 
welche durch die Pensionskassen in ihrer gegenwärtigen Ge- 
staltung, namentlich in Bezug auf die obligatorischen Ein- 
zahlungen der Beamten geschaffen wird und speziell auf die 
Pensionskasse der Orl&eans-Eisenbahn verweist, welche derartige 
Einrichtungen nicht kennt und sehr zufriedenstellende Er- 
gebnisse geliefert hat. Noblemaire entwickelte eine Reihe 
von Grundsätzen, durch welche eine grössere Freiheit und Un- 
abhängigkeit der Beamten hinsichtlich der Antheilnahme an 
der Kasse erstrebt werden soll; er eitirt als Beispiel die beiden 
Systeme der Pensionskassen bei der Paris-Lyon-Mittelmeer 
Eisenbahn für die Beamten und für die Arbeiter. Guerreiro 
erklärte sich gegen die Einzahlungen seitens der Gesellschaften 
und nennt einige andere Einnahmequellen zur Herbeischaffung 
der erforderlichen Summen; auch will er bei Bestimmung der 
Höhe der Pensionsbezüge die Beschäftigung der Beamten be- 
rücksichtigt wissen; er schlug die Einführung allgemeiner 
Grundsätze für die Schaffung dieser Kassen vor und empfahl 
die Trennung der obligatorischen Pensionskassen von den 
Hilfskassen mit freiwilligen Einzahlungen. Griolet hält es 
für angezeigt, dass die Einzahlungen in Staatskassen geleistet 
werden und L. Say hält die ganze Frage noch nicht für 
spruchreif. Schliesslich einigt man sich zu folgendem Be- 
schlusse : 

Es muss als moralische Verpflichtung der Eisenbahn- 
verwaltungen betrachtet werden, nach Möglichkeit das Schick- 
sal ihrer alten Beamten und nach deren Tode jenes ihrer 
Familien sicherzustellen. Dies kann durch verschiedene Mittel 
erreicht werden, und zwar entweder mit Hilfe von Pensions- 
kassen oder Hilfskassen, in denen Kapitalien angesammelt 
werden, bestimmt zur Erfüllung der Verpflichtungen der 
Kassen; oder auch mit Hilfe von Versicherungsabschlüssen 
mit fremden Instituten, welche die Einzahlungen der Beamten 
und der Verwaltungen gegen persönliche Abrechnung empfangen; 
der Ertrag dieser Versicherung kann übrigens im Falle der 
Unzulänglichkeit durch ein Geschenk der Eisenbahn unter ver- 
schiedenen Formen vervollständigt werden; der gleiche Zweck 
lässt sich auch durch andere Vorgänge erreichen. Diese 
letzteren Einrichtungen scheinen mehr und mehr Beifall zu 
gewinnen und verdienen eingehende Studien. Schliesslich 
spricht der Kongress den Wunsch aus, dass ihm die Eisenbahn- 
verwaltungen die statistischen Daten über die Personal- 
bewegung (Eintritt, Austritt, Sterblichkeit) vorlegen mögen. 


Bezüglich aller übrigen Fragen, welche die vierte Sektion 
zu erledigen hatte, kam es weder in den Berathungen dieser 
selbst, noch in der Vollversammlung des Kongresses zu be- 
sonderen Erörterungen; man nahm die Berichte über dieselben 
(Gemeinsame Bahnhöfe und Theilstrecken, Nebengebäude, 
Technische Mittheilungen, Betriebsergebnisse) zur Kenntniss, 
indem man den verdienstvollen und eingehenden Darlegungen 
der Reterenten die wärmste Anerkennung aussprach. 

Die Programmpunkte der fünften Sektion um- 
fassten ein Thema von gegenwärtig sehr hohem Interesse: 
das Nebenbahnwesen. Gleich die erste Frage dieses 
Programms: „Spurweite der Nebenbahnen“ ist von einschneiden- 
der Wichtigkeit und es war vorauszusehen, dass es bei ihrer 
Berathung nicht ohne lebhafte Auseinandersetzungen abgehen 
dürfte. Radice (Tessinbahnen) hatte den Bericht verfasst, 
der in seiner Abwesenheit von Lebrun verlesen wurde. 
Mehrere Mitglieder sprachen sich gegen die Spurweite von 
60 cm aus, weil sie nicht erlaube, die Wagen mit wünschens- 
werther Bequemlichkeit für die Reisenden auszustatten und 
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weil die Züge nur mit geringer Geschwindigkeit verkehren 
könnten. Dies wurde von vielen Seiten bestritten; die Ge- 
schwindigkeit — wurde entgegnet — sei in den meisten Fällen 
kein so überaus wichtiger Faktor; der Bequemlichkeit der 
Reisenden könne auch bei 60 em Spurweite Rechnung getragen 
werden, um so mehr, als es sich meist nur um kürzere Strecken 


handelt. Man einigte sich endlich zu folgendem Beschlusse: 
Es ist für die Entwickelung der Nebenbahnen von 


Wichtigkeit, dass in der Wahl der Spurweite die grösste 
Freiheit gelassen werde. Jede Spurweite kann für bestimmte 
Verhältnisse vortheilhaft sein; es ist dies eine Frage, welche 
von Fall zu Fall gelöst werden muss, indem hierbei den 
speziellen Bedürfnissen der betreffenden Landstriche, der Natur 
und Grösse des Handels Rechnung getragen wird. Es ist aber 
auch wichtig, dass man sich hierbei an einige bestimmte Typen 
hält, welche sich in der Praxis schon bewährt haben. Die 
vier Typen von 1,44m, Im, 0,75m und 0,60 m sind die einzigen, 
welche empfohlen werden können. 


Nicht minder lebhaft gestaltete sich die Debatte über 
die bisher angewandten Mittel zur Beseitigung der Nachtheile 
des Dampfbetriebes auf Nebenbahnen in der Nähe von Wohn- 
stätten. Der Kongress konstatirt in seiner Resolution, dass 
die Unannehmlichkeiten, welche aus diesem Betriebe sich er- 
geben, durch die verfügbaren Mittel den stetig abnehmenden 
Anforderungen des Publikums entsprechend gemindert werden 
können und dass die Sicherheit der Fuhrwerke und Fussgänger 
bei strenger Beachtung der überall bestehenden Verordnungen 
seitens des Lokomotivführers in keiner Weise gefährdet er- 
scheint, also auch alle speziellen Vorkehrungen überflüssig 
sind. In sehr erschöpfender Weise berichtete Rigoni 
(Italienischer Ingenieur) über die Betriebsmittel der Neben- 
bahnen. Es ist schade, dass wir hier nicht näher auf seine 
Abhandlung eingehen können; das Wesen derselben kommt 
übrigens in dem Kongressbeschlusse zum Ausdrucke, der in 
seinen Grundgedanken folgendermaassen lautet: Die Breite 
der Wagenkästen kann das Dreifache der Spurweite betragen, 
jedoch ist bei der Bestimmung dieses Verhältnisses auf die 
Höhe des Schwerpunktes und die Fahrgeschwindigkeit Rück- 
sicht zu nehmen. Die Wagen mit offenem Seitengange, wie 
solche bei der Eisenbahn von Tunis nach Goulette im Gebrauch 
sind, haben bei normaler Spurweite eine Breite von 4,40 m. 
Die Vertheilung der Reisenden in den Wagen muss sich nach 
den. Gewohnheiten und Anforderungen der Reisenden, wie 
auch nach der Art und Grösse des Verkehrs und der zulässigen 
Breite der Wagen richten. Auf Linien mit schwachem Ver- 
kehr sollte aus ökonomischen Gründen nur leichtes Betriebs- 
material zur Anwendung gelangen; für Bahnen mit scharfen 
Bogen empfehlen sich Drehgestelle mit einer Achse und mit 
zwei Achsen; durch ihre Anwendung wird auch der Gebrauch 
von Wagen mit grösserem Fassungsraum ermöglicht. Die An- 
ordnung von Centralbuffern ist für Nebenbahnfahrzeuge zu 
empfehlen. 

Zu der Frage über besondere Zugförderungsarten er- 
stattete zunächst G&rard (Belgien) ausführlichen Bericht 
über die Fortschritte der Anwendung der Elektrizität, worauf 
Weissenbruck (Belgien) über den Bau und die Anwen- 
dung von Velozipeden und Draisinen sprach. Er wies auf die 
grossen Vortheile hin, welche diese Fahrzeuge bei guter, 
zweckmässiger Konstruktion für die Streckeninspektion in 
ökonomischer und hygienischer Beziehung bieten können und 
bemerkte, dass sich dieselben unter gewissen Verhältnissen 
mit grossem Nutzen auch zur Beförderung der Postsendungen 
verwerthen liessen, wodurch die schweren Postzüge vermieden 
und auch neue Postverbindungen geschaffen werden könnten. 
Eine Draisine, durch ‚einen mechanischen Motor bewegt und 
im Dienste 500 kg schwer, könnte für diese Zwecke bei 
mässigem Gewichte der Sendungen, treffliche Dienste leisten. 

Während die Frage nach dem besten Verwaltungssysteme 
bei Nebenbahnen wegen der Unvollständigkeit der Mitthei- 
lungen seitens der verschiedenen Eisenbahnverwaltungen vom 


Kongresse unentschieden gelassen wurde, fasste derselbe hin- 
sichtlich der Gesetzgebung über Lokalbahnen auf Grund des 
von Colson (Frankreich) erstatteten, umfangreichen Berichtes 
folgende Resolution: Die Verhältnisse in den verschiedenen 
Ländern weichen so sehr von einander ab, dass allgemeine Be- 
schlüsse nicht ausgesprochen werden können; es ist aber zu 
betonen, dass hinsichtlich der Kapitalsbeschaffung die Bel- 
gische Gesetzgebung die besten Resultate zu bieten scheint. 
Die Betriebsweise bleibt eine interne Angelegenheit, die in 
jedem einzelnen Falle um so genauer zu erwägen ist, als die 
gegenwärtigen Systeme zweifellos einer Verbesserung be- 
dürfen. Eine sehr freisinnige Gesetzgebung, welche zugleich 
auf eine möglichst weitgehende XZntlastung von staatlichen 
Abgaben Bedacht nimmt, ist eine wesentliche Bedingung für 
die Entwickelung und Lebensfähigkeit der Nebenbahnen. 

Wir haben vorstehend die Beschlüsse des Kongresses 
ausführlicher mitgetheilt, weil sie als ein treues und gewiss 
nicht uninteressantes Spiegelbild der modernen Bestrebungen 
und Bewegungen auf dem Eisenbahngebiete erscheinen, wie 
solche durch die grossen Fortschritte der Technik und durch 
die steigenden Anforderungen an das Verkehrswesen hervor- 
gerufen worden sind. Das gesammte Eisenbahnwesen — Bau, 
Betrieb, Verwaltung, Gesetzgebung — befindet sich in einer 
Periode kräftiger Umgestaltung, in einer Art revolutionären 
Prozesses. Die Beschlüsse des Internationalen Eisenbahnkon- 
gresses bringen diese Erscheinung deutlich zum Ausdruck. 
Nur bezüglich weniger Fragen sprechen sie ganz entschieden 
eine bestimmte Lösung aus, die anzustreben sei; meist aber 
konstatiren sie nur die Unzulänglichkeit des Bestehenden, sowie 
den bedeutenden Einfluss der örtlichen Verhältnisse — im 
weiteren Sinne genommen — und äussern den Wunsch nach 
Fortsetzung der Beobachtungen, Forschungen und Studien. 

Ein besonders hoher Werth liegt — wie schon eingangs 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 4750 vom 31. Dezember 1892 an sämmtliche Mitglieder 
des Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, 
die Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und 
die Schweizerische Centralbahn, betreffend den Vereins-Reise- 
verkehr (abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 4783 vom 31. Dezember 1392 an sämmtliche Mitglieder 
des Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, 
die Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und 
die Schweizerische Centralbahn, betreffend den Vereins-Reise- 
verkehr (abgesandt am 3. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Finanzielle Eisenbahn-Rückschau 1892. 


Dem im letzten Berichte (Nr. 102 $. 1006 vor. Jahrg. 
d. Ztg.) geschilderten Darniederliegen des Handels und Ver- 
kehrs im abgelaufenen Jahre entsprechen auch die finanziellen 
Ergebnisse. Während im Jahre 1891 das Gesammtnetz der 
Oesterreichisch - Ungarischen Monarchie 26 957,4 km, 1892 aber 
(bis Anfang November) 27773 km umfasste, haben 1891 die Be- 
triebseinnahmen 303 240 485 fl., 1892 (mit Berücksichtigung der 
für die letzten 2 Monate annähernd berechneten Einnahmen) 
nur 300 835 250. fl., also um 2405 285 fl. weniger betragen, welche 
beiden letzteren Ziffern allerdings noch nach der Veröffent- 
lichung der Betriebseinnahmen für die letzten 2 Monate 
einer Korrektur unterzogen werden müssen. Der Handels- 
verkehr hätte sich gewiss günstiger gestaltet, wenn die 
Oesterreichische Eisenbahnpolitik eine zielbewusstere gewesen 
wäre. Das im letzten Berichte erwähnte Septenium der 
Einlösung der meisten Privatbahnen lähmt ihre Thätigkeit, 
vermindert ihre Anschaffungen und hindert sie an weiteren 
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dieser Abhandlung erwähnt wurde — in den Berichten, 
welche den Debatten und Beschlüssen als Grundlage gedient 
haben. Es ist ein überaus reichhaltiges Material, das hier 
angesammelt, fast ausnahmslos mit grossem Geschick zu- 
sammengestellt und zumeist auch von höheren Gesichtspunkten 
aus kritisch besprochen erscheint. Diese Mittheilungen über 
Erfahrungs- und Versuchsergebnisse, über statistische Auf- 
zeichnungen, über verschiedene bauliche Anordnungen usw. 
würden bei der namentlich in Deutschland und Oesterreich 
herrschenden Zurückhaltung der Eisenbahnverwaltungen auf 
andere Weise wohl kaum an die Öeffentlichkeit gelangen: 
Wenn der Kongress keinen anderen Zweck und kein anderes 
Verdienst hätte, als diese Schätze aus den Archiven der Eisen- 
bahnen an das belebende und befruchtende Tageslicht der 
öffentlichen Erörterung zu heben, so wäre — unserer An- 
schauung nach — seine Daseinsberechtigung hierdurch schon 
vollkommen erwiesen. Sie liegt aber noch wesentlich tiefer, 
freilich in anderer Richtung als jene, welche der Kongress 
bisher als Hauptweg eingeschlagen hat. Dem Kongress ob- 
liegt — so fassen wir wenigstens die Sache auf — die wich- 
tige Aufgabe, jene Eisenbahnfragen zu lösen, welche ihrem 
ganzen Wesen nach auf internationalem Wege geregelt 
werden können und eine solche Regelung im Interesse der 
Ausbildung des Eisenbahnwesens und des. Verkehrs auch er- 
fordern, wie z. B. die Feststellung technischer Fachausdrücke, 
Bestimmung der auf den Durchgangsverkehr bezugnehmenden 
Verhältnisse, einheitliche Ausbildung der Tarife für den inter- 
nationalen Verkehr usw. Bei Festhaltung dieses Zweckes 
würde sich auch das Programm weniger umfangreich gestalten 
und mithin eine intensivere und vortheilhaftere Diskussion 
der Fragen ermöglichen. Der bisherige Entwickelungsgang 
des Kongresses lässt hoffen, dass derselbe auch früher oder 
später zu diesem Ziele führen wird. AB. 


Investitionen, besonders an der Erweiterung ihrer baulichen 
Anlagen. Seit 13 Jahren war der Zuwachs 3 Schienennetzes 
nicht so gering wie im Jahre 1892. Diese Stagnation ist auch 
dem veralteten Konzessionssysteme, dann der Vorschrift des 
7jährigen Durchschnitts bei der staatlichen Bahneinlösung 
und dem verfehlten Oesterreichischen Lokalbahngesetze bei- 
zumessen, welches letztere erst Ende 1893 ausser Wirksamkeit 
tritt. Die Wirkungen dieser Eisenbahnpolitik zeigen sich auch 
in der Erzeugung von Schienen, er und Wagen, 
welche sämmtlich einen Rückgang zeigen, wovon nur die Per- 
uenmasen infolge des durch das Zonensystem erhöhten Per- 
sonenverkehres mit einem Zuwachs von 162 gegen das Vorjahr 
eine Ausnahme mächen. Der rapide Rückgang des Aussen- 
handels andererseits ist durch die Europäische Handelskrise 
und die Cholera erklärt; die Ausfuhr der Monarchie ist in den 
ersten 9 Monaten des Jahres um 253 Millionen Gulden ge- 
ringer geworden, aber auch die Einfuhr ist um 104 Millionen 
Gulden gefallen. In Ungarn haben sich die Verhältnisse besser 
a die Betriebseinnahmen der Königlich Ungarischen 
taatsbahnen haben um beiläufig 3,5 Millionen Gulden mehr 
betragen als im Jahre 1891; die Ausgaben haben sich nur um 
beiläufig 1 Million erhöht; an dem Zuwachs nimmt der Per- 
sonenverkehr mit mehr als 1 Million theil, abgesehen von der 
20 $% Transportsteuer, die ja auch in die Staatskasse fliesst, 
obwohl die Frequenz in den von der Cholera heimgesuchten 
Gegenden abgenommen hatte. Auch der Ungarische Frachten- 
tarif hat sich mit einem Mehrergebniss von 2,5 Millionen 
Gulden glänzend bewährt, vielleicht weil derselbe in der Stück- 
ea theurer ist als in Oesterreich, Massengüter dagegen 
illiger tarifiren. Diese überraschenden Erfolge bezeugen den 
fortschreitenden Wohlstand im ganzen Lande, wozu die kräf- 
tige Förderung des Vizinalbahnwesens, die zielbewusste Unter- 
stützung neuer Industrien, endlich die grossartige Entwicke- 
lung der Hauptstadt Budapest das ihrige beitragen. 
Folgende Zusammenstellung zeigt den Kurs der markt- 
ängigsten Eisenbahnaktien und Prioritäten zu Anfang und zu 
nde 1892, sowie deren Rentabilität zu Ende beide Jahre. 


A 


ni | Rentabilität 
Eisenbahnen Dee a 
ö 9. Ja- ! 31. De- i 
nuar zember 1892 1591 
ee I a a  eTerbtamdeint 
U 11 | 
# Aktien: | - 
Aussig-Teplitzer . . ‚1390 1460 4,10 4,31 
Böhmische Nordbahn . . | 185,50 185 4,59 4,47 
Böhmische Westbahn . . 346 351 4,27 4,34 
Buscht&hrader Lit..A.. 1215 1073 4,89 4,35 
er Lit. B.. '. !' 484 450 4,06 4,27 
Kaiser Ferdinands-Nordb. 2820 2795 | 4,85 4,71 
Nordwestbahn . ee) 210,50 4,74 4,58 
Elbethalbahn 9928,75 925,75 | 5,09 4,91 
Staatsbahn ir ER 1 6298 291,25 1°24,10 "N ** 3,19 
Südbahn 2) 20 47 119 989,7590° 88,80 0 1776] 08 953 
Pimorıvatben; | 
Kaiserin Elisabeth-Westb. 109,20 113,70 3,74 3,89 
Kaiser Franz Josefb. 44% | 96,50 9720 411 4,16 
Carl Ludwigbahn 4% . . | 95 96 4,16 4,21 
Kaschau-Oderberger 4% . 110,25 DW NM 4,20 
Kronprinz Rudolfb. 4% .| 11475 | 119 | 397 4,05 
Staatsbahn 3%. . .....5.19% 191 3,76 3.64 
Südbahn38 . . . . 145,50 | 149,25 | 4,17 4,18 


©. . Wie aus dieser Tabelle ersichtlich, haben die Aktien mit 
Ausnahme der der Buschtöhrader Bahn zumeist gewonnen, 
während sich bei den übrigen nur kleine Abschwächungen 
zeigen; die Prioritäten hingegen sind sämmtlich mit Ausnahme 
derer der Staatsbahn (siehe folgende Notiz) gestiegen. Trotz 
der widrigen Ereignisse hat sich demnach das Vertrauen in die 
Besserung der Verhältnisse unserer Eisenbahnen erhalten, 
wozu der geordnete Staatshaushalt in beiden Reichshälften, 
die. Reform unserer Währung und insbesondere die unermüd- 
liche Thätigkeit der beiderseitigen Handelsministerien auf 
dem Gebiete des Eisenbahnwesens das ihrige beitragen. Möge 
es'uns beschieden sein, im nächsten Jahre an dieser Stelle den 
Umschwung zum Besseren thatsächlich konstatiren zu können! 


Ende der Prozesse bezüglich der 3% Prioritäten der Oester- 
or reichisch-Ungarischen Staatsbahn. 


Mit einem erfreulichen Ereigniss schloss das verflossene Jahr 
doch ab. Den Bemühungen der beiden Finanzminister ist es ge- 
lungen, den Verwaltungsrath dieser Bahn zu einer der Billig- 
keit mehr entsprechenden Auffassung rücksichtlich des Steuer- 
abzuges an den Kupons ihrer genannten Prioritäten zu be- 
stimmen. Der Verwaltungsrath dieser Bahn hat sich nämlich 
entschlossen, die ohnehin blos bedingungsweise verfügte und 
nur für den Fall einer den Aktionären günstigen gerichtlichen 
Entscheidung letzter Instanz beschlossene Kürzung der Priori- 
re rückgängig zu machen, bezw. eine, für die Zukunft 
I z. B. durch etwaige neue Steuergesetz ebungen entsteh- 
'bare weitere Belastung der Aktionäre ausschliessende Verstän- 
digung mit dem Kurator der Prioritäteninhaber anzubahnen 
und, ohne den Rechtsstandpunkt aufzugeben, lediglich aus 
Opportunitätsrücksichten die zurückgehaltenen 10 % des im 
September 1892 fälligen Kupons den Eigenthümern auszu- 
zahlen. Die Staatsbahn wird somit nicht nur auf diesen Kupon 
eine Nachzahlung bis zur vollen Höhe des Kuponbetrages 
leisten, sondern auch den Märzkupon dieses Jahres mit dem 
vollen Betrage von 3 % einlösen. 


Die Konzession für die Wiener Stadtbahn. 


Das „Reichsgesetzblatt‘“ vom 30. Dezember 1892 veröffent- 
licht die Konzessionsurkunde für die Hauptlinien der Wiener 
Stadtbahn. Durch dieselbe wird der Kommission für die 
Wiener Verkehrsanlagen die Konzession zum Bau und Betrieb 
der Gürtellinie, der Donaustadtlinie und der Vor- 
ortelinie der Wiener Stadtbahn ertheilt. Die Konzession 
beruht im Wesen auf. den Bestimmungen des Gesetzes über 
die Verkehrsanlagen und ist überdies im Rahmen der durch 
das Lokalbahngesetz sowie durch das allgemeine Eisenbahn- 
Konzessionsgesetz aufgestellten grundsätzlichen Bestimmungen 
ertheilt. Demgemäss wird die Verkehrskommission formell 
wie eine selbständige Unternehmung behandelt und erhält die 
üblichen Begünstigungen in Bezug auf die Steuer- und die 
Gebührenleistung. Die Dauer der Konzession wird auf 90 Jahre 
vom 1. d. Mts. an festgesetzt; wenn sich die Kommission 
jedoch infolge vorzeitiger Rückzahlung der von ihr aufge- 
nommenen Anleihen früher auflöst, so erlischt die Konzession 
'mit dem Tage der Auflösung. Der Betrieb der Bahn wird vom 
‘Staat für Rechnung der Kommission geführt; die Modalitäten 
‘dieser Betriebsführung sollen durch einen eigenen Betriebs- 
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vertrag geregelt werden. Die Kommission ist verpflichtet, der 
Staatsverwaltung gegen eine zu vereinbarende Entschädigung 
jederzeit die Mitbenutzung der Bahnen für den Verkehr zwi- 
schen schon bestehenden oder künttig erst herzustellenden, 
im Staatsbetrieb stehenden Bahnen einzuräumen. Die Staats- 
verwaltung behält sich das Recht vor, die konzessionirten 
Bahnen nach deren Vollendung und der Eröffnung des. Be- 
triebes jederzeit einzulösen; dieses Einlösungsrecht kann aber 
nur bezüglich der sämmtlichen Linien gleichzeitig ausgeübt 
werden., ‚Hierbei sind seitens der Staatsverwaltung. für .die 
restliche Dauer der Konzession der Kommission die aus dem 
Bau und der Ausrüstung der  konzessionirten Bahnen er- 
wachsenen Kapitalslasten: nebst den etwaigen Betriebskosten- 
abgängen zu vergüten.. Durch die erfolgte Rinlösung tritt der. 
Staat in das Eigenthum der konzessionirten Bahnen mit allem 
Zubehör, dem  Fahrpark. und den Materialienvorräthen sowie 
dem etwa, aus dem Anlagekapital gebildeten besonderen Be- 
triebsfonds und. dem Baureservefonds, soweit die- letzteren 
nicht mit Genehmigung der Staatsverwaltung. bereits bestim- 


 mungsgemäss. verwendet ‚worden ‚sind... 


Preding-Wieselsdorf-Stainz und Pöltschach-Gonobitz. 


Wie bereits mitgetheilt (siehe Nr. 97 u. 101 vor. Jahrg. 
d. Ztg.) wurde von den Steiermärkischen Landesbahnen am 
27. November 1892 die schmalspurige Lokalbahn Preding- 
Wieselsdorf-Stainz und am 20. Dezember 1592 die ebenfalls 
schmalspurige 15 km lange Linie Pöltschach-Gonobitz dem 
öffentlichen Verkehr (für Personen-, Gepäck- und Frachten- 
verkehr) übergeben; erstere Linie mit den Stationen und Halte- 
stellen: Preding Wieselsdorf (für Personen- und Gepäckverkehr), 
Kraubath bei Stainz (PH), Herbersdorf (PH) und Stainz; 
Pöltschach-Gonobitz mit den Stationen und Haltestellen. ab 
Pöltschach: Unter-Lasche (PH), Plankenstein (PH), Heiligen- 
eist, Gattersdorf (PH) und Gonobitz. Eine Eilgutbeförderung 
ndet auf dieser Lokalbahn nicht statt. Der Betrieb beider 
Lokalbahnen wird für Rechnung des Steiermärkischen Landes- 
ausschusses von der K. K. priv. Sädbahn-Gesellschaft geführt. 


Eisenbahn-Vorkonzession in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat dem Verwaltungsrath der 
Rossitzer Bergbaugesellschaft in Brünn die Bewilligung zur 


. - Ye ” 2 . 
Vornahme technischer Vorarbeiten für eine normalspurige 


| Lokalbahn von der Station Kanitz-Eibenschitz der 


Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft nach 
Padochau auf die Dauer eines Jahres ertheilt. 


Erweiterung der Betriebsbefugnisse einer Station. 


Am 27. Dezember 1892 wurde die bisher für den Personen-, 
Gepäck- und Eilgutverkehr, wie auch für den provisorischen 
Frachtenverkehr in ganzen Wagenladungen eröffnete Station 
Praskovic der Linie Prag-Bodenbach der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn für den Gesammtverkehr eröffnet. 


Zugverspätungen im Monat November 1892. 

Bei den Zügen mit Personenbeförderung kamen in den 
Endstationen folgende Verspätungen vor: Bei den schnell- 
fahrenden Zügen über 10 Minuten 221, bei den Personen- 
zügen über 20 Minuten 265, bei den gemischten Zügen über 


' 30 Minuten 136, im ganzen 622. Diese Verspätungen wurden 
ı veranlasst durch: Abwarten von Zügen, Post- und Polizei- 


Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst und ausser- 
gewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, Hindernisse 
auf der Bahn, mangelhaften Zustand der Bahn, Schadhaft- 
werden von Fahrzeugen und andere Gründe. Die Zahl jener 
Züge, durch deren Verspätung Anschlüsse nicht vollzogen 
werden konnten, betrug 61. 


| Nichtausstellung eines Duplikats für eine in Verlust gerathene 


Zeitkarte (Rechtsfall). 


Dem Käufer einer auf seinen Namen lanutenden, für eine be- 
stimmte Strecke bis zu einem darin bezeichneten Tage gültigen 
Legitimationskarte, war dieselbe nach seiner beschworenen 
Aussage in Verlust gerathen, weshalb er gegen die betreffende 
Bahnverwaltung inf Anostellung eines Duplikates dieser Karte 
klagte. Diese Klage wurde vom Wiener Bagatellgerichte aus 
folgenden Gründen (inappellable) abgewiesen: Es ist zweifellos, 
dass gemäss dem Betriebsreglement die blosse Zahlung des 
Fahrpreises noch nicht die Berechtigung zur Fahrt gewähr- 
leistet, sondern dass diese Berechtigung an den Besitz einer 
Fahrkarte geknüptt ist, welche die Bahn dem Zahler des Fahr- 
preises auszufolgen hat Verliert er, wenn auch ohne Ver- 
schulden, die Karte, so trägt er nach privatrechtlichen Grund- 
sätzen allein den Nachtheil. Ein Duplikat könnte nur auf 
Grund des Gesetzes oder eines Uebereinkommens verlangt 
werden; keines von beiden liegt hier vor. Die klägerische 
Unterscheidung zwischen Fahrkarten für einzelne Fahrten und 
Permanenzkarten ist bedeutungslos; die Möglichkeit, bei letz- 


terer einen Missbrauch leichter zu entdecken, ändert an dieser 
Rechtslage nichts. Auch Gründe verkehrstechnischer Natur 
sprechen gegen die Ausfertigung solcher Duplikate; es würde 
eine Nachlässigkeit in der Verwahrung solcher Karten ein- 
treten. Endlich erscheint eine Permanenzkarte als eine Be- 
ünstigung, die nicht auf Duplikate ausgedehnt werden kann, 
12 solche auch für einzelne verlorene Fahrkarten nicht aus- 


gegeben werden. (Röll’sche Sammlung Nr. 4 aus 1892.) 


Zwei Lokalbahnverbindungen mit der Station Höd-Mezö- 
Vasarhely. 


Diese zur Alföld- Finmaner Bahn gehörige Station wird 
mit den Stationen Szentes der Lokalbahn Szolnok -Kun 
Sz. Märton-Szentes und Makö der Eisenbahn Szegedin - Arad 
demnächst verbunden Die neue Lokalbahn. Höd-Mezö- 
Väsärhely-Szentes bildet eine Ergänzung der Csongräd- 
Csanäder Eisenbahnen; den Bau hat die Unternehmung Basch 
& Gfrerer um den Preis von 750000 fl. übernommen. Die Bahn 
soll nächsten Sommer fertiggestellt werden. Die neue Lokal- 
bahnHöd-Mezö-Väsäarhely-Makö sollmitdem Kosten- 
aufwande von 6i0000 fl. hergestellt werden, wovon jedoch nur 
die Hälfte sichergestellt ist, während die andere Hälfte noch 
aufzubringen ist, daher dieser Bau noch nicht in Angriff ge- 
nommen werden kann. 


Die obligatorische Unfallversicherung. 


Ueber dieses Thema hielt im Oesterreichischen Eisen- 
bahnklub der Ministerialrath im Handelsministerium, Hofrath 
Dr. Migerka, einen ebenso lehrreichen, wie anziehenden 
Vortrag. Er schilderte die Gefahren, welche nicht nur mit 
dem Betriebe der Eisenbahn, sondern auch mit dem der ein- 
zelnen Gewerbe verbunden sind und das Elend, welches bei 
einem sich ereignenden Unfalle über den Beschädigten und 
dessen Familie hereinbricht. Ungeachtet der segensreichen 
Wirkungen der obligatorischen Unfallversicherung müsse man 
doch an dem Satze festhalten: Unfallverhütung steht vor 
Unfallversicherung. Eine weitere Gefahr der Arbeiter ist die 
Schädigung ihrer Gesundheit, Verkürzung ihrer Lebenszeit 
usw., für welche Gefahren die Unfallversicherung leider nicht 
aufkommen kann. Die grösstmöglichen Vorsichtsmaassregeln 
dagegen zu lehren 
in Museums, 
mehreren Gruppen der 
tigt wird. 


welches unter seiner Leitung von 
Eisenbahn - Klubmitglieder- besich- 


Aus Russland. 


Die Finnländischen Eisenbahnen in 1891. 


Noch vor etwa einem Jahre hatten wir die Möglichkeit, 
unsere Leser allmonatlich mit den Betriebsergebnissen der Finn- 
ländischen Staatsbahnen bekannt zu machen, und zwar an der 
Hand der Daten, welche vom Russischen Ministerium der 
Verkehrsanstalten regelmässig veröftentlicht wurden. Bei dem 
vielfachen Wechsel, dem die Jieitung dieses Ministeriums in 
der letzten Vergangenheit unterworfen gewesen ist, ist leider 
auch unsere Quelle nicht unberührt gelassen, vielmehr scheint 
man die Bahnen Finnlands, auch soweit die Berichterstattung 
über sie in Frage kommt, von den Bahnen Russlands soweit 
trennen zu wollen, dass nicht einmal die Betriebsergebnisse 

leichzeitig mit denjenigen über die Russischen Bahnen an 
desselpen Stelle publizirt werden. Unter solchen Umständen 
ist es uns erfreulich, gegenwärtig Ber: einen zusammen- 
hängenden kurzen Bericht über die Betriebsergebnisse der 
Finnländischen Staatsbahnen im Jahre 1891 geben zu können, 
wodurch theilweise wenigstens unsere früheren: Berichte fort- 
gesetzt werden. 


Im Laufe des Berichtsjahres sind in Finnland keine neuen 
Eisenbahnlinien eröffnet worden und nur eine der alten Linien, 
und zwar Hüwinge-Hangö wurde von der Station bis zum Molo 
von Hangö um 0,085 km verlängert, so dass die Gesammtaus- 
dehnung der Hauptlinien der Finnländischen Staatsbahnen zum 
Schluss des Jahres 1891 1 802,032 km betrug gegen 1 801,947 km 
im Jahre 1890. Was die Zweiglinien betrifft, so wurde im 
Jahre 1891 die 1,8500 km lange Linie von der Station Ottawa 
bis zum See Piilawässi eröffnet, so dass die Ausdehnung der 
Zweiglinien 75,428 km erreichte, anstatt 73,628 km im Tas 
1890. Die Gesammtausdehnung aller Finnländischen Staats- 
bahnen bezifferte sich im Jahre 1891 auf 1 877,460 km (1 875,575 km 
im Jahre 1-90), welche sich auf die einzelnen Linien in folgender 
Weise vertheilten: 
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ist die Aufgabe des Wiener Gewerbe- | 


.Haupt- | Zweig- | 


Bahnen linien | linien | nn = 
Kilometer 
St. Petersburg-Riihimäki | 370,972 | 
ı Helsingfors-Tawasthus 759 
| Bu SER ae 149,234 4,284 153,518 
awasthus-Tammertors 79,818 
Tojala-Ahbo uL2.. ne R area) 3,958 20 f 
Tammerfors-Nikolaistat . 306,748 — 306,748 
een ee DE 3 334,746 | 24,333 359,079 
ouwola-Kuopio . 274,019 
Kouwola-Kotka R an | Dr 337,660 | 
insgesammt 1 802,034 | . 75,428 | 1 877,462 - 


Im ‚Laufe des Jahres 1891] wurden auf den Staatsbahnen 
37844 Züge abgefertigt (gegen 33587 im Jahre 1890), davon 
waren 26.091 (23 167) Personenzüge und 11753 (9950 Güterzüge. 
Von den Personenzügen wurden 2521 781 km zurückgelegt und 
von den Güterzügen 1593965 km, was durchschnittlich für 
jeden Personenzug 94,35 (99,55) und für jeden Güterzug 135,62 
140,35) km ergibt. Von jedem Zuge wurden überhaupt 10%,076 
111,64) km zurückgelegt. Im Durchschnitt bestand jeder Per- 
sonenzug aus 7,60 Wagen (gegen 7,38 in 1890 und 7,17 in 1889) 
und jeder Güterzug aus 28,0 Wagen. Der Verkehr der Per- 
sonenzüge liess sich auf 136 540 951 (125075000) Personenkm 
und der Güterzüge auf 119222019 (103 161543) tkm feststellen. 
Durchschnittlich wurden mit jedem Personenzuge 54,30 Per- 
sonen befördert, was für den Wagen 7,81 Personen ergibt, und 
mit jedem Güterzuge 75525 kg oder 26% kg für den Wagen. 
Nachfolgende Tabelle veranschaulicht die Bedeutung der ein- 
zelnen Linien: 


> » 
a8 CE 
Persone S : I) Tonne 3 : : 
sonen- Zu nnen- | o 
Bahnen kilometer 52 3 kilometer 283 
Ki ne 
>35 > 5 
N N 
a ö 8 
| 
Helsingfors - Tawasthus- | 
St. Petersburg 89 192432 | 65,13] 69648200 ' 53,42 
Hangö-Hüwinge Be 4146444 | 3,03) 7385224 | 6,19 
Abo-Tammertors-Tawast- 
hus . = 2120022 2718.13 953562 |. 10,19) 21:017673021063 
Wasa... ..)..12520 514 9,14 10202594 8,56 
Uleaborg : 8007908 | 5,851 5332898 | 4,57 
Sawolax » } 9119691 6,66| 5635430 4,63 
zusammen : | 136 940 551 |100,00| 119 222019 | 100,00 


Im Vergleich mit dem Vorjahre hat der Verkehr auf 
allen Linien zugenommen, besonders aber auf der Linie 
St. Petersburg-Tawasthus-Helsingfors. Auf dieser Linie sind 
6 607 776 Personenkm und 7304359 tkm mehr zurückgelegt als 
im Jahre 1890. Auf sämmtlichen Linien hatte sich der Ver- 
kehr um 10865521 Personenkm und 16060476 tkm gesteigert. 
Die Gesammteinnahme aller Staatseisenbahnen belief sich im 
Jahre 1891 auf 12732490 #, d. h. 901 357 «4 mehr als im Jahre 
1890, wobei der Personenverkehr 5 474 672 .4. oder 43 & der’ Ge- 
sammtsumme ergab, während der Güterverkehr eine Einnahme 
von 7079659 4 erbrachte. Auf die einzelnen Eisenbahnen ver- 
theilte sich die Gesammteinnahme in folgender Weise: 


, gegen 1890 


Bahnen | pich® 
i | Mark 
ee Petersburg 7814719 | + 403 649 
Hangö-Hüwinge . > 627733 | + 84703 
Abo-Tawasthus em 1825414 | + 93154 
IWasa ı Eon 3: ' 1115687 | + 116689 
Uleaborg . A. ge 643737 | + 76871 
Sawolax ar SEM 705190 | + 196 288 
zusammen | 12732490 | + 901354 


Die Betriebs- und Verwaltungsausgaben betrugen im 
Jahre 1891 8204906 „4 und der Reingewinn 4597583 4 


Die Nowosselizer Bahnen 


umfassen ein sehr reiches Handelsgebiet, einen Theil von Po- 
dolien und Bessarabien, die Kornkammer für den südlichen 
Landstrich Russlands. Der Bau dieser Zweigbahnen wurde 
vor mehr als 2 Jahren begonnen und soll im nächsten Jahre 


RE. 


klasse benutzen. 


5 
en) 


beendet werden. Im September wurde eine der schwierigsten 
Baustrecken eröffnet — Shmerinka-Mohilew. Diese Strecke ist 
auch eine der wichtigsten; Kornbau und Viehzucht sind in 
dem durch sie erschlossenen Gebiete zu Hause. Dieser Tage 
ist nunmehr auch die Strecke Sslobodka-Rybniza dem al: 
übergeben worden, welche 47 Werst lang ist. Die Station 
Sslobodka liegt auf der 20. Werst von Odessa; von ihr zweigt 
sich die Bahn südwestlich nach Woronkowo und von dort 
nordwestlich nach Rybniza ab. Aus diesem Gebiet wurden 

ewöhnlich etwa 330000 Pud Korn versandt. Nunmehr wird 

ie Station Woronkowo allein wohl nahezu 900000 Pud ver- 
laden. Die Gegend ist hügelig und der Bau daher nicht leicht. 


Noch grössere Schwierigkeiten weist die Strecke Mohilew- 


Okniza auf, die sich längs dem bergigen Dnjestrufer hinzieht. 
Auch grosse Brücken sind hier erforderlich. Die steinernen 
Theile einer grossen Dnjestrbrücke sind bereits fertiggestellt. 
Die Strecke Mohilew-Byrnowo wird wohl zum April fertig 


werden, den Betrieb zwischen Mohilew und Okniza hofft man | 


im Mai eröffnen zu können. Die Strecke Okniza-Lipkany, die 
im Juni dem Betrieb übergeben werden soll, ist 90 Werst lang 
und bietet ebenfalls vie 
wunden werden müssen. Endlich wird nicht minder eifrig an 
der Fertigstellung der Strecke Rybniza-Bjelze gearbeitet. 


Sibirische Eisenbahn (Ussuribahn). 


Die Arbeiten an dem Ausbau desjenigen Theiles der 
Sibirischen Bahn, die den Namen Ussuribahn führt und deren 
Ausgangspunkt Wladiwostock ist, sind auffallend langsam vor- 
wärts gegangen, was in der Presse wiederholt Gegenstand der 
Erörterung gewesen ist. Gegen Ende Oktober veröffent- 
lichte sodann das offizielle Organ des Ministeriums der Ver- 
kehrsanstalten die Ernennung eines anderen bauleitenden Inge- 
nieurs, nachdem bekannt war, dass das Ministerium vorher 
eine Revisionskommission nach Wladiwostock entsandt hatte, 
um eine Untersuchung wegen des langsamen Ganges der Ar- 
beiten anzustellen. Das Ergebniss der Untersuchung dieser 
Kommission finden wir in einem Telegramm niedergelegt, 
welches die „Nowoje Wremja“ abdruckt, da heisst es: 
Arbeiten sind zerstreut auf einer Ausdehnung von 230 Werst 
vom Ausgangspunkt, aber fast noch an keiner Stelle sind sie 
beendet, oft erst eben begonnen. Das Legen der Schienen geht 
nur langsam vorwärts. Bis jetzt sind erst 12 Werst geschient. 
Das ist das ganze Werk zweier Arbeitsaisons. Das Kontingent 
der Arbeiter beträgt 3000 Soldaten und ebensoviel Zwangs- 
arbeiter und Zwangsansiedler. Ausserdem arbeitet eine geringe 
Anzahl Chinesen und Koreaner, doch gelten diese we,en ihrer 
schwächlichen Konstitution für wenig brauchbar. Die Ka- 
torshnike (Sträflinge) bilden das Hauptelement der Arbeits- 
kraft. Im Interesse des grossen Unternehmens, das Russland 
unter grossen Opfern und mit aller Energie betreibt, wäre es 
wohl zu wünschen, dass nunmehr die geeignete bauleitende 
Persönlichkeit in dem Ingenieur Wjäsemski gefunden wäre. 


Rjäsan-Uralsker Bahn: Tambow-Ssamparow. 


Auf der Strecke von Tambow bis Ssamparow, welche 
ein Theil der Bahn von Tambow bis Kamyschin ist, die von 
der Rjäsan-Uralsker Bahn erbaut wird, ist seit dem Ende 
November 1892 provisorisch der Güterverkehr bereits eröffnet 
worden. 


Die Baltische Eisenbahn 


wird am 1. März 1893 in das Eigenthum des Staates übergehen. 
Nach dem Statut der Bahn war als Termin, von welchem ab 
die Bahn verstaatlicht werden konnte, der 23. Februar 1893 
angegeben. Nunmehr wird die Krone nur kurze Zeit nach 
diesem Termin von diesem Rechte Gebrauch machen. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Einer Verfügung des Ministers der Verkehrsanstalten zu 
folge ist umbenannt worden: F 
1. die Station der Moskau-Nishnji Nowgoroder Bahn „Wasil- 
jewo“ in „Kudinowo“, 
2. die Station der Moskau-Kasaner Bahn „Oserki“ (auf der 
Theilstrecke Moskau-Rjäsan Werst 49 belegen) in „Podlipki“, 
3. ist die Umbenennung der Station „Oseri“ in „Podlipki“, 
über welche wir in Nr. 95 Jahrg. 1892 d. Ztg. berichteten. 
rückgängig gemacht worden und behält demnach die Station 
ihren bisherigen Namen „Oserif. 


Zur Frage von der Tarifermässigung der Eisenbahn- 
Fahrkarten für die studirende Jugend 


(siehe Nr. 27 Jahrg. 1892 d. Ztg.) erfahren wir, dass die seiner- 
zeit erwähnte, zu diesem Zwecke beim Ministerium der Volks- 
aufklärung niedergesetzte Kommission ihre Arbeit beendet 
hat. Der Marif soll dem Projekte nach um 50 % herabgesetzt 
werden und zwar im Prinzip für die Studirenden, Schüler und 
Schülerinnen nur, die wirklich unbemittelt sind und die III. Fahr- 
Eine Ausnahme wird nur gemacht für 


l 


Terrainschwierigkeiten, die über- | 


Die ı 
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Schülerinnen der Elementar- und Mittelschulen und für Schüler 
der Mittelschulen bis zur vierten Klasse einschliesslich. Für 
diese wird auch in der II. Fahrklasse eine Ermässigung von 
* ” . . * oO 2 
50 9% eintreten. Gleichzeitig ist beschlossen worden, dieses 
Privilegium nicht bloss für gewisse Jahreszeiten, sondern das 
ganze Jahr über einzuräumen. Von Lehrern sollen einstweilen 
nur die der Volksschulen und zwar nur im Sommer auf die 
Preisermässigung Anspruch haben. 


Samarkand-Chokand. 


Eine beim Ministerium der Verkehrsanstalten nieder- 
gesetzte Kommission unter Präsidium des Departements- 
direktors Ssumarokow hat sich für das Projekt des Herrn 
Reschetnikow, betreffend die Bildung einer Aktiengesellschaft 
für Bau- und Exploitation einer Eisenbahn Samarkand-Chokand, 
ausgesprochen und will die Sache demnächst dem Reichsrath 
vorlegen. Die Bahn soll über Dshisan und Chodshent gehen 
und wird etwa 400 Werst lang sein. 

Damit würde die Transkaspibahn, welche bisher noch 
zum Kriegsministerium ressortirt, eine gesammte Längenaus- 
dehnung von 1750 Werst erlangt haben. 


Kiew-Woronesher Eisenbahn: Zufuhrwege. 


Der gegenwärtig vor sich gehende Bau von Zufuhrwegen 
zur Kiew-Woronesher Eisenbahn von der Stadt Priluki nach 
der Stadt Njeshin und von Njeshin nach Tschernigow hat das 
Projekt veranlasst, das System der Zufuhrwege in diesem 
Rayon noch weiter zu entwickeln. Es wird geplant, die Priluker 
Linie über Pirjatin bis Tscherkas und von Tscherkas bis Lojewo 
weiter zu führen. 


Die Rjäsan-Uralsker Bahn 


hat den Rayon der von ihr geplanten Jelez-Donezbahn nach 
Lissitschansk mit einer Zweiglinie nach den Städten Tschu- 
Eu und Charkow gegenwärtig in ökonomischer und handels- 
industrieller Beziehung erforscht und ist der Ansicht, dass die 
BePLanN Bahn sich sehr gut rentiren muss, weil sie, durch das 

chwarzerdegebiet zum Süden führend, grosse Getreidefrachten 
dorthin leiten wird und für den Rückweg die Beförderung von 
Kohlen nach dem nördlichen Industrierayon hat. 


Aus Italien. 
Eröffnungen. 

Tatti- Montemassi nach Giuncarico. Der 
Präfekt der Provinz Grosseto hat die Betriebseröffnung dieser 
Privatbahn zur Verbindung der Bergwerke zu Tatti und Monte- 
massi nach dem Abzweigungsbahnhof Giuncarico durch Erlass 
vom 5. Dezember 1892 genehmigt. 

Ceva-Ormea. Die landespolizeiliche Abnahme der 
Schlussstrecke Trappa-Ormea sollte zu Mitte des Monats 
Dezember 1892 stattfinden, so dass bei günstigem Ergebniss 
derselben diese Schlussstrecke und damit die ganze Linie 
noch vor Weihnachten für den allgemeinen Betrieb hätte er- 
öffnet werden können. 

Casarsa-Spilimbergo-Gemona. Auch bezüg- 
lich der Anfangsstrecke Casarsa-Spilimbergo, welche 
im Bau vollendet ist, sollte diese Abnahme etwa zu gleicher 
Zeit bewirkt werden. 


Betrieb. 


Königliche Gesellschaft der Sardinischen 
Eisenbahnen. Nachdem durch die in der Nacht vom 20. 
zum 21. Oktober 1892 heruntergegangenen aussergewöhnlichen 
Regenmassen die Wegeverbindungen aller Art unterbrochen 
und ein nicht unbedeutender Landstrich in einen traurigen 
Zustand von Verkehrslosigkeit versetzt worden, sind diese 
Schäden in den nächsten 14 Tagen der Hauptsache nach zwar 
wieder beseitigt worden; der Bahnverwaltung wie der Landes- 
behörde liegt aber jetzt ob, auf eine dauernde ausreichende 
Sicherung gegen eine Wiederholung von Schäden dieser Art 
durch Berichtigung der Bauanlagen in dem bergigen Gelände 
NL ie zu richten. Umfassende Vorarbeiten sind an- 

ebahnt. 
2 Verkehrserweiterungen. Die Haltestelle S. Sil- 
vestro der Linie Chivasso-Casale darf nunmehr auch 
Eilgut in Stücken von nicht über 50 kg Gewicht in Empfang 
und. Versand abfertigen. — Bahnhof Cansano der Linie 
Solmona-Isernia fertigt jetzt Eilgut bis zu 100 kg Ge- 
wicht das Stück, ferner beschleunigtes und gewöhnliches 
Frachtgut, sowie Fahrzeuge und Thiere ab. 
enua-Ventimiglia. Die nur 70 m lange schwie- 
rige Stelle (bei Kilometer 115,69 beginnend), welche infolge 
Unterspülung durch sickernde Quellen im Gestein wiederholt 
Erdstürzen ausgesetzt war, wird jetzt einer gründlichen Ver- 
besserung unterzogen. Die Sicherung des Dammes für den 
Bahnkörper erfordert eine grosse Längsrinne, 7 Querrinnen, 


welehe in Höhe der Erdschicht des Anfanges ‚bisheriger Fels- 
stürze beginnen. nebst cementirtem Wasserfang und Abfluss, 
und ferner den Bau einer niedrigen aber kräftigen Stützmauer. 


mit breiter Kieshinterfüllung Die besonders zu verrechnenden | 


Kosten für diese an sich ziemlich einfachen Sicherungsarbeiten 
auf der kleinen Strecke sind immerhin auf 37800 L.. ver- 
anschlagt. u En | 
Bezüglich der hölzernen Nothbrücke über den 
Polceverafluss zwischen Sampierdarena und Conegliano, 
welche die Mittelmeerbahn-Gesellschaft mit. ausserordentlicher 
Schnelligkeit hat herstellen lassen, wird noch mitgetheilt, 
dass dieses 300 m lange Werk in nur 15 Arbeitstagen zur 
Vollendung gebracht worden ist Nachdem die angeschwollene, 
Strömung die ursprüngliche Brücke aus Mauerwerk unterspült 
bezw. fortgerissen hatte, wurden durch eine erneute ausser- 
lukele Fluth am 12. Oktober 1592 auch die bis dahin im 
olceverabette ausgeführten Grundlegungsarbeiten zum Theil 
zerstört, so dass dieselben hier ausser Betracht bleiben. 
Wegen zu schlechter Witterung konnte an mehreren Tagen 
nicht gearbeitet werden, ebenso hat die Aufstellung’ des Ent- 


wurfes wie der Verding der Arbeiten doch immerhin etwas | 


Zeit in Anspruch genommen; gleichwohl war die Brücke am 
31. Oktober 1892 betriebstähig hergestellt. Dies hat die Auf- 
merksamkeit aller berufenen Fachleute des In- und Auslandes 
erregt; auch ein höherer Offizier der Deutschen Eisenbahn- 


brigade ist eigens damit betraut worden, von der Ausführung | 


des Baues und den angewendeten Hilfsmitteln eingehende 
Kenntniss zu nehmen und hat den bauleitenden Ingenieuren 
der Mittelmeerbahn seine vollste Anerkennung gezollt. 

Betrieb von Sekundärbahnen. Der Verein 
Italienischer Lokalbahnen hat dem Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten 2 Denkschriften überreicht, welche theilweise 
solche Fragen betreffen, die in anderen Ländern bereits er- 
probt sind und sich bewährt haben. Die erste Denkschrift 
spricht sich über Bedingungen und Verhältnisse aus, welche 
in einem Gesetz bezw. einer Betriebsordnung für Eisenbahnen 
sekundärer und örtlicher Bedeutung zu beachten sein würden; 
lie zweite enthält Andeutungen bezüglich vereinfachter Ver- 
waltung wie Statistik vorbezeichneter Bahnen. 

Aus der erstgenannten Denkschrift ist hauptsächlich zu 
erwähnen, dass angestrebt werden: 1. Erleichterungen 
bezüglich der Bewachung der Uebergänge (Vermeh- 
rung solcher Schlagbäume, welche auf weitere aber überseh- 
bare Entfernungen geschlossen werden können; Beschränkung 
der Warnungsglocken und der durch Schlüssel zu verschlies- 
senden öffentlichen Uebergänge; Zulassung von besonderen 
Fussgänger-Uebergängen, sei es für sich allein und durch ein- 
fache Brustwehr oder Anschlagtafeln kenntlich gemacht, sei 
es zur Seite der Wegeübergänge für Fuhrwerk; Zulassung 
privater Uebergänge, welche von den Betheiligten unter 
Varachides zu halten sind. Als Grundsatz hierfür soll gelten, 
dass die Züge höchstens 35 km Geschwindigkeit in der 
Stunde haben, auf 150 m und bei geringerer Schnelligkeit auf 
100 m Entfernung sicher wahrnehmbar sind und dass die be- 
treffenden Benutzer der Uebergänge selbst alle Verantwort- 
lichkeit tragen). 2. Befreiung von der bisher gesetz- 
lichen Verpflichtung, den Bahnkörper von benachbarten 
Strassen völlig getrennt halten zu müssen (d. h. 
unter Einschaltung einer sicheren Bahntrennung durch Reihen 
von aufrechtstehenden Steinen oder Hölzern sowie von der 
Verpflichtung zur Einstellungeines Schutzwagens. 
Auch diese beiden Befreiungen beziehen sich auf Züge von 
35 km Geschwindigkeit in der Stunde und darunter. 3. Ver- 
minderung der Bremswagenzahl. 4 Zulassung 
von Schwerkraftzügen zur Personen- und Güterbeförde- 
rung, insoweit die Form des Geländes dies gestattet. 5. Zu- 
lassung des Anhängens von 2 beladenen oder 5 leeren 
GüterwagenanPersonenzüge. 6. Verminderung 
des Zugpersonals nach Lage der Verhältnisse z. B.nur 
den Masthindnfährer oder einen 2 Jahre fahrenden Heizer. 
Fortfallen des besonderen Zugführers, nur einen Schaffner, 
falls nur eine Bremse zu bedienen; schliesslich Beschrän- 
kung des Begehens der Strecke auf ein Mal im 
Tage, ausgenommen bei Kunstbauten, gefährdeten Strecken 
und schädigender Witterung. — Die zweite Denkschrift 
entwickelt einige Grundsätze bezüglich vereinfachter Verwal- 
tung; man möchte die einzureichenden statistischen Angaben 
beschränken auf: Betriebslinien, deren Aenderungen und Ver- 
längerungen, alljährlich; Fahrpark, Anzahl bei der Bahneröff- 
nung und Veränderungen, alljährlich; Zahl der Züge und 
durchlaufenen Kilometer; Zahl des Personals und Kosten- 
betrag, alljährlich; Einnahme nach Personen (im ganzen), Ge- 

äck und Hunde, Eilgut, beschleunigtes Frachtgut, gewöhn- 
iches desgleichen; Zahl der beförderten Personen, ingleichen 
der beförderten Tonnen Gut, getrennt nach Beförderung, 
Schnelligkeit und Gattung; Betriebskosten, getrennt nach: 
Allgemeine Verwaltung, Bahnerhaltung, Zugförderung, Betrieb 
und Verkehr. 
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‚Bericht hierüber sowie einen Auszug der REIDISRCHLLDR St 


| witz, 


‚hierüber vollständig vorliegen, 


‚ rechtigung: 


. Hauptversammlungen von Aktieni nWaberi. 
Diejenige der Mittelmeerbahn-Gesellschaft fand: 
am 25. November 1892 in Mailand, diejenige der Sicilischen Ge} 
sellschaft am 48. November 1892 in Rom statt. (Einen kurzen 


statistischen Angaben, bringen wir, sobald die. 
. Die Redaktion.) fa 
‚. Arezzo-Fossato.. Die dortige Handelskammer hatte‘ 


ittheilungen. 


‘sich. bei dem Ministerium über die. unzulänglichen Betriebs- 


verhältnisse dieser Bahn beschwert und um Herbeiführung‘ 
eines regelrechten. Betriebes gebeten, unter der Angabe, dass. 
das rollende Material der Bahn unvollständig sei und nachlässig, 


-behandelt werde, dass eine Verminderung des Personals statt- 


gefunden ‚habe, welche letzteres nicht mehr als für den Ber 
trieb. zureichend erscheinen lasse und dass hierdurch. bereits, 
eine wesentliche Verminderung von Reisenden eingetreten sei, 
sowie dass auch. der Ueberwachungsdienst seitens der Gesell- 
schaft zu wünschen übrig lasse. Letztere bestreitet die Be- 

‚dieser Vorwurt unter Bezugnahme auf die gering- 
fügige Bedeutung der Bahn. Pr ee 
Einfuhr gepresster Trauben in Deutsch- 
land. Diese Eintuhr, welche in Kesselwagen stattfindet, die 
zumeist Privateigenthum sind, würde sich wesentlich durch’ 
die Oesterreichischen Zollauflagen bei der Beförderung über 
Peri bezw. Pontebba vertheuern, weshalb der Weg. über 
Chiasso vorgezogen wird. Dass der ebenerwähnte Transport, 
für das Deutsche Reich nicht ohne Bedeutung ist, geht aus 
der nachfolgenden Zusammenstellung der Deutschen Bestim-- 
mungsbahnhöfe hervor: Berlin, Breslau, Coburg, Dessau,. 
Dresden, Eisenach, Eisleben, Erfurt. Friedrichshafen, Gera, 
Gleiwitz, Görlitz, Göppingen, Gotha, Grünberg Schles., Hof, 
Kattowitz, Kaufbeuren, Leipzig, Lichtenfels, Lindau, Mei- 
ningen, Mergentheim, München, Neuulm, Oberstaufen, Plag- 
Posen, Probstzella, Radolfzell, Ratibor, Regensburg, 
Ritschenhausen, Stettin, Tarnowitz, Ulm, Weissenfels, Witten- 
berg und Zeitz. 


Bauten und Entwürfe. 


Catanzaro Marina-Santa Eufemia. Bezüglich 
der Bauloose ab Marcellinara bis Sa. Eufemia hat der ‚Un- 
ternehmer sich gezwungen gesehen, bei dem Ministerium 
eine Verlängerung des zum 6/1. 1893 bestimmten Endtermines 
zu beantragen, und zwar hauptsächlich deshalb, weil ein 
unvorhergesehener Einsturz im Tunnel von Pianopoli, welcher 
einen Theil der bereits ausgeführten Arbeiten vernichtete und 
zur Beseitigung eine lange und mühevolle Arbeit erforderte, 
die Herstellung ganz unverhältnissmässig verzögert hat. 

Aetna-Ringbahn. Die Sicilische Gesellschaft für 
öffentliche Arbeiten als Unterkonzessionärin, hat dem Mini- 
sterium den Ausführungsentwurf für einen Viadukt von 
3 Bogen zu je 12 m lichter Weite vorgelegt, welcher behufs 
Vermeidung eines unnöthigen und ungünstig liegenden Um- 
weges die Carminaschlucht auf Kilometer 12,97 der Strecke 
Riposto-Randazzo in zweckmässiger Weise überschreiten soll, 
Ferner hat die Gesellschaft wichtige Abänderungen bezüglich 
der endgültigen Ausführung verschiedener grösserer Hoch- 
und Kunstbauten beantragt. i 

Messina-Patti-Cerda. Vertragsmässig soll der 
Bau, dessen Voranschlag 18460000 L. beträgt, zum 10/4. 1895 
betriebsfähig hergestellt sein; bis zum Augenblick sind davon 
5000000 L. verbaut. Die 13 Tunnels von zusammen 11 km 
Länge sind sämmtlich im Bau begriffen und die 3 grösseren 
Flussbrücken mit Einschluss der Sicherungsarbeiten gegen 
Unterspülung, jedoch ohne den Öberbau, bereits vollendet. 


Kalenderschau. 


Engelmann’s Kalender für Eisenbahnbeamte 18%. Würt- 
tembergische Ansgabe. Verlag und Eigenthum von Julius 
Engelmann in Berlin. Zum ersten Mal ist von dem Engel- 
mann’schen Kalender für Eisenbahnbeamte eine besondere Aus- 
gabe für die Beamten der Württembergischen Staatseisenbahnen 
erschienen, deren Redaktion der Vorstand des Centralbüreaus 
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den Inhalt reicher auszugestalten und namentlich der Reihe 
nach aus den verschiedenen Zweigen des Eisenbahnvwesens 
alles was besonders wichtig erscheint in entsprechender Form 
vorzuführen. 

Aus dem sehr reichen Inhalt des 327 Seiten umfassenden 
Kalenders sind hervorzuheben die Abschnitte über die Organi- 
sation der Württembergischen Verkehrsanstalten, über das 
Württembergische Beamtengesetz, über die Bestimmungen, be- 
treffend die Fürsorge für Beamte, Bedienstete, Arbeiter und 
deren Hinterbliebene, über das gesammte Prüfungswesen und 
über eine Reihe wichtiger eisenbahndienstlicher 
In einer besonderen Abtheilung ist die Staatsverwaltung Würt- 
tembergs, die Beziehungen zum Deutschen Reich, die Eisen- 
bahnstatistik usw. behandelt. 
Tabellen, welche dem Kalender beigegeben sind, befindet sich 
die neueste Dienstaltersliste der Eisenbahnbeamten und eine 
Gehalts- und Taggelderordnung. Nach den schon jetzt erfolgten 
sehr zahlreichen Bestellungen auf den Kalender kommt dessen 
Ausgabe einem bestehenden Bedürfniss entgegen 


Lokomotivführer-Kalender für Oesterreich- Ungarn 18%. 
Kondukteur-Kalender für Oesterreich-Ungarn 189. Das Prinzip 
der Arbeitstheilung ist auch bezüglich der Fachkalender zur 
Geltung gelangt. Waren schon in früheren Jahren für Inge- 
nieure und Beamte der Eisenbahnen besondere Kalender im 
Gebrauche, so werden nun solche für einzelne Zweige des sub- 
alternen Aktivdienstes besonders herausgegeben. 

Dies gilt von den vorbetitelten 2 Ra endern, welche be- 
reits im 4. Jahrgange von der rührigen Redaktion der „Ver- 
kehrszeitung“ herausgegeben werden. Dieselben enthalten 
ausser dem gewöhnlichen Beiwerke der Kalender noch besondere 
die Lokomotivführer, bezw. Kondukteure interessirende Mit- 
theilungen und statistische Daten. 

Von solchen sind hervorzuheben Formeln, bezw. Fracht- 
bedingungen für das Anhalten der Züge, speziell Zeitverlust 
hierbei, Berechnung der Zahl der zu bremsenden Achsen, ver- 
mehrter Brennmaterialverbrauch, diesfalls erwachsende Kosten; 
Verzeichniss der Wagenmerkmale u. z. nicht nur der Oester- 
reichisch-Ungarischen, sondern auch der meisten übrigen Euro- 

äischen Eisenbahnen; Tabelle über die Zuggeschwindigkeit; 
ie Signalisirungsvorschriften; Hilfeleistungs -Rathgeber bei 
Unfällen usw. 

Beide Kalender enthalten überdies noch weitere auch die 
Eisenbahnbeamten selbst betreffende Angaben: allgemeine 
Daten über die Eisenbahnen in Oesterreich-Ungarn, über Zonen- 


/orschriften. 


Unter einer grösseren Anzahl | 
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tarife; Statistisches über die Vereine und Stiftungen zu Gunsten 
der Bahnbediensteten, deren Pensionsausmaass usw. 

Beide mit dem Bildnisse des Präsidenten der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen Geheimer Rath Dr. Leo Ritter 
v. Bilinski gezierten Kalender, in welchen jeder Eisenbahner das 
Nothwendigste finden wird, und die daher den vom Klub der 
Öesterreichischen Eisenbahnbeamten nicht mehr herausgege- 
benen Kalender ersetzen können, verdienen wegen ihrer ge- 


fälligen und praktischen Ausstattung sowie wegen ihres billigen 


Preises die grösste Verbreitung. 


Kartenwerke. 

Eisenbahn- und Postkommunikations-Karte von Oester- 
reich-Ungarn und den nördlichen Balkanländern. Verlag von 
Artaria & Co. in Wien. Von dieser bekannten und empfehlens- 
werthen Eisenbahnkarte ist soeben die Ausgabe für 1893 in 
vollständig neuer Bearbeitung erschienen. Die Klarheit und 
Uebersichtlichkeit, welche bei den früheren Ausgaben bereits 
zu rühmen war, wurde bei dieser neuen Bearbeitung durch 
neuartige Einzeichnung der Linien und ist in der Ausgabe 
von 1893 durch die hervorstechende Unterscheidung der ein- 
und zweigeleisigen Linien noch gehoben. Durch den zweck- 
mässigen vielfachen Farbendruck, wobei sich die beiden Reichs- 
hälften der Monarchie infolge des braunen Tondruckes der 
Nachbarländer deutlich hervorheben, ergibt sich ein sehr an- 
schauliches Bild aller Verkehrswege, sowohl der fertigen als 
der in Bau befindlichen Linien, der verschiedenen Bahngesell- 
schaften, der Kilometerdistanzen, sowie der Post- und Dampf- 
schiff-Personenrouten. Dabei hat die Karte durch eine be- 
deutende Vermehrung der Orte auch ausserhalb der Eisenbahn- 
linien sehr gewonnen. Das Eisenbahnnetz der für die Monarchie 
so wichtigen Linien der nördlichen Balkanländer ist vollständig 
nach dem neuesten Stande mitaufgenommen und sind auch die 

anz besonderes Interesse beanspruchenden neuen Projekte in 

osnien, Montenegro und Bulgarien berücksichtigt. Die auf 
der Rückseite beigegebenen Spezialkärtchen: Hauptrouten 
Mitteleuropas — Nördliches Böhmen — Umgebung von Wien 
und Budapest ergänzen in willkommener Weise die Karte. Der 
Preis von 1 fl. für gefalzte Exemplare in Karton ist in An- 
betracht des grossen Formats (98:76 cm) und des eleganten 
neuen Titelkartons ein mässiger zu nennen. Aufgezogene, als 
Wandkarte eingerichtete Exemplare für Komtoire und Büreaus 
kosten 3 fl. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. Wäsch e rn c Sy eden rg Fan 
Elbeumschlags - Verkehr. Druckfehlerberichtigung. In dem am er Er k Ye N AR 10 
1. Januar 1893 in Kraft tretenden Elbeumschlags-Tarif für Oesterreich sind nach- Swiarbereits kakanne Eon Sehe 
stehende Frachtsätze zu berichtigen: Bintohn von ee: rein tn 
Auf Seite 38 Freiheit-Joh.-Laube Sp.-T. IIL statt 85 richtig 58 SU, Ai I Kber art diesalh 
: 5 Iglau-Laube Wag.-Kl. B 163 153 EN Pele e DS TIEREN 
” ” = pe an basalinlı » 61 2 57 zum persönlichen &ebrauch des Eigen- 
” ” NT EINE AT a » 97 ” 93 thümers und dessen Familie oder Diener- 
„ EEE AR „ „Uresden- ae x rn ” 36 schaft bestimmt sind. Die Schwe- 
n ” 3) wi 2 HB AT 1 ” ek ” 74 ” 73 dische Zollbehörde kann hierüber 
” ” EN en, VenElbk Ne N rn eine schriftliche Erklärung von der 
” ge MC TOrER Fame b) 08 2 109 Person verlangen, für deren Rechnung 
” b) 7 „ ” 5 . ” ı) e 
Wien, am 31. Dezember 189. (67) ne Be en Kunstwelte 
_ K.K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn, als geschäftsführende Verwaltung. (Shod in re es RE, en 
Nordwestböhmischer Eisenbahnver- dörfel auf Seite 27 von 11 auf 41 kr. noch nicht eingeführt werden. 
band. Druckfehler -Berichti- Oe. W. für 100 kg richtig gestellt wird. Berlin, den 4. Januar 1893. (70) 


gungen. Zum Anhange zu den Tarifen, 
Theil Il, vom 1. Januar 1893, ist ein 
Berichtigungsblatt erschienen, durch 


Prag, am 31. Dezember 1892, (68) 
Die Generaldirektion 
der a. priv. Buscht&hrader Eisenbahn, 


Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


welches unter anderem der Frachtsatz 
des Spezialtarifes 2 Pilsen (B.W.B.)- Reh- 


2. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion Berlin 
ist am 20. Dezember 1892 die zwischen 
den Stationen Vetschau und Cottbus ge- 
legene Haltestelle Kunersdorf für den 
Stückgut- und Wagenladungs - Verkehr 
eröffnet worden. 

Der Frachtberechnung werden, soweit 
direkte Entfernungen bezw. Frachtsätze 
in den Tarifen noch nicht vorgesehen 
sind, im Wechselverkehr der Preussischen 
und Oldenburgischen Staatsbahnen bis 
auf weiteres die bei Anstoss von 8 km 
an Vetschau bezw. 10 km an Cottbus 


namens der betheiligten Verwaltungen. 


sich ergebenden Na: niedrigsten 
Gesammtentfernungen zu Grunde gelegt. 
Die Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren ist bis auf 
weiteres ausgeschlossen. 
Berlin, am 4 Januar 1893. (69) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen Nach Mittheilung der König- 
lichen Eisenbahndirektion in Altona 
hat das Dänische Justizministerium 
gestattet, dass mit der Bahn nachge- 
schicktes N, oder Um- 
zugsgüt, enthaltend gebr. Klei- 
dung, gebr. Betten und gebr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Die Station Sömmerau der 
Grossherzoglich Badischen Staatseisen- 
bahnen ist am 1. Januar d. J. — nach 
Mittheilung der genannten Verwaltung — 
auch für den Eilgüterverkehr in Einzel- 
stücken und die Station Schlier- 
bach, welche bisher nur dem Wagen- 
ladungs-Güterverkehr diente, auch für 
den Verkehr mit Stückgütern eröffnet 
worden. 

Berlin, den 4. Januar 1893. (71) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Am 1. |!Januar 1893 ist die an 
der Bahnstrecke Cottbus-Sagan belegene 
Haltestelle Tzschecheln, welche bis- 
her nur für den Personen-, Gepäck-, 


Eil- und. Fracht - Stückgutverkehr ein- 
gerichtet war, — nach Mittheilung.. der 
Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt 
— auch für die Abfertigung von leben- 
den Thieren eröffnet worden. 

‚Berlin, den 4. Januar. 1893. (72) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

{ des Vereins. 


1890 zur Einführung. Die Drucksachen 
können von den Verbandsverwaltungen 
und unserer Drucksachen-Kontrole un- 
entgeltlich bezogen werden. 

Strassburg, den 28. Dezember 1892. (77) 
Die geschäftsführende Verwaltung. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen 


Unter Bezugnahme auf unsere. Be- 
kanntmachung vom 26. November 1892, 
betreffend die Einführung der Bestim- 
mungen des Internationalen Ueberein- 
kommens über den Eisenbahn-Fracht- 
verkehr di d. Bern, den 14. Oktober 1890, 
imyv «Französisch - Belgisch- 
Deutsch-Russischen Eisenbahn- 
verbande, bringen wir hierdurch zur 
Kenntniss, dass am 1. d..Mts. für den 
genannten Verband einneuerGüter- 
tarif,. Theil L Reglement, in 
Kraft getreten ist. 

Dark denselben werden die Bestim- 
mungen der Artikel 1, 2 und 5 bis 18 
des Heftes. 1] des bisherigen Gütertarifs 
aufgehoben. Abdrücke des neuen Tarifs 
sind zum Preise von 30 Cts. (24 45) 
von der diesseitigen Drucksachen - Ver- 
waltung zu beziehen. 

Köln, den 1. Januar: 1893. (73) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Süddeutscher Eisenbahnverband, Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Verkehr, Theil 11I Heft 1, 2 und 3 des 
Gütertarifs. Nordösterreichisch - Mittel- 
rheinischer Verkehr, Ausnahmetarife 
Nr. 1 und 2 im Theil II Heft I, 2 und 3 
des Gütertarifs. Galizisch-Süddentscher 
Eisenbahnverband, Theil II! Heft 1 und 
2 des Gütertarifs. Die mit Bekannt- 
machung gleichen Betreffs vom 6. De- 
zember 1892 hinsichtlich der Beförderung 
von Getreide, Hülsenfrüchten, Mühlen- 
fabrikaten und Kleie gewährleistete 
Frachtberechnung der nachweisbar nie- 
drigsten Umkartirungsfrachten, gekürzt 
um 0,03 + für 100 kg für die direkt zur 
Abfertigung gelangenden Sendungen 
wird unter den gleichen Voraussetzungen 
vom 1. Januar 1893 auch für den Artikel 
„Malz“ zugestanden. 

München, den 29. Dezember 1892. (78) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ausnahme - Frachtsätze für Braun- 
kohlen, Braunkohlenkokes und Braun- 
kohlenbrikets. Am 2. Januar 1893 treten 
für den Versand von Braunkohlen, Braun- 
kohlenkokes und Braunkohlenbrikets in 
Wagenladungen von 10000 kg bezw. bei 
Frachtzahlung für dieses Gewicht von 
Schwiebus nach den Berliner Bahnhöfen 
und Ringbahnstationen ermässigte 
Frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen, sowie 
das Auskunftsbüreau hierselbst, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 30. Dezember 1892. (74MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Am 1. Januar k..J. 
kommen der Nachtrag VI zum gemein- 
schaftlichen Tarifhefte, und die Nach- 
träge V zu den Heften 1—3 des Tarifs 
für den vorgenannten Verkehr zur Ein- 
führung, enthaltend u. a. anderweiten 
Wortlaut des Vorworts und der beson- 
deren Zusatzbestimmungen des gemein- 
schaftlichen Heftes, Ergänzungen von 
Ausnahmetarifen, sowie Entfernungen 
und Frachtsätze für verschiedene neu 
aufgenommene Bayerische und Rheinisch- 
Westfälische Stationen. 

Die Nachträge sind bei den betheiligten 
Dienststellen ‚zu beziehen. 

Köln, den 31. Dezember 1892. (75) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Elberfeld. Die Station Hoppecke des 
Direktionsbezirks Elberfeld. wird vom 
10. d. Mts. an in den Gütertarif für vor- 
bezeichneten Verkehr einbezogen. 

Das Nähere ist bei. den betheiligten 
Abfertigungsstellen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 3. Januar 1893. (76) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens. der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-FranzösischerVerband. (Ver- 
kehr mitund über Elsass -Lo- 
thringen.) Am15. Januar 1893 kommt 
der Nachtrag II zu Theil IIa (Deutsche 
Schnittsätze) vom 15. August 1891. und 
der NachtragIV zum Ausnahmetarif für 
die. Beförderung von Holz von. Stationen 
Deutscher -Bahnen nach Stationen. der 
Französischen Ostbahn vom 1. Dezember 


Oldenburgische Staatsbahn. Die an 
derVareler Ringbahn gelessenen Stationen 
Bockhorn, Borgstede und Bramloge 
werden mit dem 1. Januar 1893 in den 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen usw. in Wagenladungen von 
Je 10.000 N: von Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Elberfeld, Köln (links- 
rheinisch) und Köln (rechtsrheinisch) 
sowie der Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn — Tarif vom 1. Oktober 1888 
— einbezogen. 

Wegen der in Anwendung zu bringenden 
Frachtsätze ist das Nähere bei den be- 
theiligten Güterabfertigungen zu er- 
fahren. 


Tarifs vom 1. Juli 1888 gelangt mit dem 
1. Januar 1893 für die eförderung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen im diesseitigen Lokalverkehr ein 
neuer Tarif zur Ausgabe. 

Derselbe enthält unter anderem die 
besonderen Bestimmungen zu der Ver- 
kehrsordnung, die besonderen Tarifvor- 
schriften usw. 

Näheres ist auf den betheiligten Sta- 
tionen sowie in unserem Verkehrsbüreau 
zu erfahren. 

Oldenburg, den 31. Dezember 1892. (80) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Für grünes Hohlglas zur überseeischen 
Ausfuhr bei Aufgabe in Wagenladungen 
von 10 t von Freden nach Harburg H. 
kommt vom 10. Januar k. J. an ein er- 
mässigter Ausnahmefrachtsatz zur An- 
wendung. Das Nähere darüber ist bei 
den Güterabfertigungsstellen der ge- 
nannten Stationen zu erfahren. 

Hannover, den 31. Dezember 1892. (81) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Pfälzisch - Württembergischer Güter- 
verkehr. Mit Gültiekeit vom 1. d Mts. 
ist zum Tarif tür den vorbezeichneten 
Verkehr vom 1. Oktober 1890 der Nach- 
trag Il zur Ausgabe gelangt. 

Stuttgart, den 3. Januar 1893. (82) 

Generaldirektion 
der K., W. Staatseisenbahnen. 
Balz. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Vom 10. Januar 1893 an kommen im 


Verkehre zwischen Maxau einerseits und 
Freiberg, Schaclhtbahnhof andererseits 
direkte Frachtsätze zur Einführung. Sie 
werden nach einer Entfernung von. 
615 km zu den Sätzen der allgemeinen 
Kilometer-Tariftabellen berechnet. iR 
Dresden, den 3}. Dezember 1892. (83) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Staatsbahn - Küterverkehr Elberfeld- 
Breslau. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
d J. an ist die zwischen den Stationen 
Brilon und Messinghausen der Strecke 
Schwerte -Warburg des Direktionsbe- 
zirks Elberfeld gelegene Station 
Hoppecke, welche vom gleichen Tage 
an für den Güterverkehr n Wagen- 
ladungen eröffnet werden ist, in den 
Staatsbahn-Gütertarif Elberfeld-Breslau 
vom 1. Oktober 1890 einbezogen worden 
Der Frachtberechnung sind die Entfer- 
nungen der Station Messinghausen unter 
Zuschlag von 4 km zu Grunde zu legen. 
Breslau, den 3. Januar 1898. (84) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Öberhessisch-Hessischer Verkehr. Mit 
dem heutigen Tage tritt der Nachtrag I 
zu dem Tarife für die Beförderung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungen. 

Giessen, den 1. Januar 1893. (85) 

Grossh. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Oberhessisch - Pfälzischer Güterver- 
kehr. Mit dem heutigen Tage tritt der 
Nachtrag IV zum Gütertarif für den 
vorbezeichneten Güterverkehr in Kraft. 

Nähere Auskunft über dessen Inhalt 
ertheilen die Güterabfertigungen. 

Giessen, den 1. Januar 1893. (86) 

Grossh.! Direktion; 47 rar 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Saarkohlen - Verkehr mit Süd - Baden 
(Kohlentarif Nr. 6). Am 1. Januar 1893 
tritt zum Tarif für den bezeichneten 
Verkehr der IV. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält: f 

I. Aenderung von Stationsnamen. _ 

1I. Ergänzung der Transportbestim- 

mungen. 

Ill. Entfernungen für 

a) Auggen, Station der Badischen 
Staatsbahn und 

b) Stationen der Süddeutschen 
Nebenbahnen, h. i der Bregthal- 
bahn. 

1V. Ergänzung der Bestimmungen über 

die Abfertigung von Sendungen 
nach den Stationen der Lokalbhahn 
Zell i. W.-Todtnan. 

Der Nachtrag wird an die ‚Besitzer 
des Haupttarifs, soweit der Vorrath 
reicht, unentgeltlich verabreicht. 

Köln, den 31. Dezember 1892. .(87) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Steinkohleuverkehr von Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Berlin. 
Die mit Gültigkeit vom 1. Januar 1893 
ab eingeführten ermässigten Fracht- 
sätze für Steinkohlen, Koks und Brikets 
aus dem Waldenburger usw. Gruben- 
revier nach den Stationen Hieflau und 
Zeltweg der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen werden widerruflich vom 
1. Januar 1893 bis Ende 1893 für Koks- 
sendungen von Friedenshoffnunggrube, 
Glückhilfgrube, Egmontschacht, May- 
rauschacht, Gustav- und Abendröthe- 

rube über Halbstadt-Starkotsch-Kolin- 

rag St. E. G. nach Hieflau um weitere 
10,7 kr. für 100 kg und nach Zeltweg 


| um weitere 10,4 kr. für 100 kg ermässigt. 


ö 


(Zu Nr. 2. 1898.) 


Ausserdem ist die Geltungsdaner der 
ermässigten Frachtsätze für Steinkohlen 
in vollen Wagenladungen nach Station 
Lissa der Oesterreichischen Nordwest- 


bahn (von Wenzeslausgrube 46,4 kr, von 


Rubengrube 45,3 kr., von Neurode 45 kr. 
und von Möhlten 44,9 kr. für 100 kg) 
über den 31. Dezember 1892 hinaus wider- 


ruflich bis Ende Dezember 1893 ver- 
längert worden 
Berlin, den 31. Dez. 189%. (88MG) 


Königliche Eisenbahndirektion. 

Ausnahmetarif für Dextrin etc. zur 
überseeischen Ausfuhr. Mit Gültigkeit 
vom 15. Januar 1893 ab wird die Station 
Haynau des Direktionsbezirks Berlin in 
den Ausnahmetarif für die überseeische 
Ausfuhr von Dextrin, Kartoffelmehl, 
Stärke, getrocknete (auch getrocknete 
Schlammstärke), und Stärkemehl, Stärke- 
zucker und Stärkesyrup, Traubenzucker 
(Glykose) und Traubenzucker-Syrup für 
den Versand nach den Elb- und Weser- 
häfen, sowie ferner nach Lübeck, Ro- 
stock, Warnemünde, Stettin und Swine- 
münde einbezogen. Nähere Auskunft 
ertheilen die betheiligten Güter-Abfer- 
tigungsstellen, sowie das Auskunfts- 
büreau hier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, im Dezember 1892. (8S9MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Böhmisch-Bayerisch-Vorarlberger Gü- 
terverkehr. Ab 1. Januar 1893 ermäs- 
sigen sich für die Bayer. Lokalbahn- 
bezw. Vizinalbahnstationen Marxgrün- 
Steben, Schaftlach und Tölz die in den 
Tarifheften II und III vom 1. April 1879 
und den hierzu erschienenen Nachträgen 
enthaltenen direkten Frachtsätze für 
‚Eilgut um 0,12 .“, für Stückgut um 
0,10 .#7, für die allgemeinen Wagenla- 
dungsklassen, die Spezialtarife und den 
Ausnahmetarif Nr. 23 in Heft II um 
0,06 7 für!100'kg. — —— 

München, den 30. Dezember 1892. (90) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Ab ı. Januar 1893 _er- 
mässigen sich für die Bayerischen Lokal- 
bahn- bezw. Vizinalbahnstationen Albes- 
rieth, Eichstätt Stadt, Floss, Köditz, 
Marxgrün-Steben, Naila, Neuhof, Ober- 
warngau, Reigersbeuern, Schaftlach, 
Schongau, Selbitz, Tölz und Vohenstrauss 
die in den nachgenannten Tarifen u. den 
dazu erschienenen Nachträgen enthalte- 
nen direkten Frachtsätze um die unten 
angegebenen Beträge: 

in Theil II Heft 1 vom 1. März 1892: 
für Eilgut um 0,12 ./, für Stückgut um 
0,10 .#, für allgemeine Wagenladungs- 
klassen, Spezialtarife und die Ausnahme- 
tarife Nr. 25, 35 und 53 um 0,06 „4 für 


100 ke P 

in Theil II Heft 3 vom 1. April 1880 
für Eilgut um 0,12 ./, für Stückgut um 
0,10 „4, für die allgemeinen Wagen- 
ladungsklassen u. die Spezialtarife um 
0,06 .#. für 100 kp; 

in Theil III Heft 1 vom 1. März 1890, 
Heft 2 vom 1. Juni 189!, Heft 3 vom 
1. Juni 1889, Heft 4 vom 1. November 
1888 und Heft 5 vom 1. September 1889, 
in Theil IV Heft1 vom 1.September 1889, 
ferner im provisorischen Holztarif vom 
20. Mai 1888 und im Ausnahmetarif für 
Kaolin u. Thonerde vom 1. Oktober 1891 
um 0,06 „#4 für 100 kg. 

München, den 30. Dezember 1892. (91) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


“ Lokal-Güterverkehr. An Stelle des Aus- 
nahmetarifs für Sendungen von Ham- 
burg über Lübeck nach Finnland vom 


zer 


1. April’ 1892 ist mit dem 1. Januar d.J. 
ein bis zum 30. September bezw. 31. De- 
zember d. J. geltender neuer Ausnahme- 
tarif für Frachtgutsendungen, welche 
zur Weiterbeförderung nach Finnländi- 
schen Häfen bestimmt sind, in Kraft 
getreten. | 

Exemplare dieses Tarifs sind von un- 
serem Verwaltungsbüreau und von un- 
seren Güterverwaltungen zu Lübeck und 
Hamburg kostenfrei zu beziehen. 

Lübeck, den 4. Januar 1803. (92) 

Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Ostdentsch-Oesterreichischer Verband, 
Theil !I!. Am 1. Februar 1893 treten 
neue Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
Nr. 29 für getrocknete Malztreber von 
Pilsen Aap.2W. B.>und. KORK 0e. it. .B. 
nach Glogau, des Ausnahmetarifs Nr. 35 
für Kohlen, mineralische von Nürschan 
B. W. B. nach Altwasser, Frankenstein, 
Glatz und Saarau, sowie ein neuer Aus- 
nahmetarif Nr. 39 für Bier in Wagen- 
ladungen von 5000 und 10000 kg von 
Pilsen B. W. B. bezw. K. K. Oe. St. B. 
nach Berlin und Breslau in Kraft. Die 
neuen Sätze sind bei den betheilisten 
Stationen zu erfahren. 

Breslau, den 31. Dezember 1892. (93) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Oberschlesisch-Oesterr. Kohlenverkehr 
über Wien. Zum Ausnahmetarif für 
Steinkohlen etc. für den vorgenannten 
Verkehr ist mit dem 1. d. Mts. ein Nach- 
trag II zur Einführung gelangt. Der- 
selbe enthält ermässigte Frachtsätze für 
die Stationen Wien Westbahnhof 
loco und Penzig loco und kann 
von unseren betheiligten Dienststellen 
unentgeltlich bezogen werden. 

Breslau, den 5. Januar 1893. (94) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Main-Neckarbahn Zum Main-Neckar- 
bahn-Hessischen Gütertarif vom 1. Ok- 
tober 1889 tritt am 1. Januar k. J. der 
Nachtrag V in Kraft. Näheres bei den 
Güterabfertigungsstellen. 

Darmstadt, den 31. Dezember 1892. (95) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Februar 1893 wird 
im inneren Verkehr der Ausnahmetarif 
Nr.13 für Cement zur Ausfuhr nach der 
Schweiz auf die in der Güterklassifi- 
kation des Deutschen Eisenbahn-Güter- 
tarifs (Theil I) unter Spezialtarif III 
genannten Cementwaaren ausgedehnt 
und die Station Karlsruhe Hauptbhf. 
und Mühlb. Thor in denselben einbe- 
zogen. 

Karlsruhe, den 31. Dezember 1892. (96) 

Generaldirektion. 


Deutsch - Schwedisch - Norwegischer 
Eisenbahnverband. Am 1. März d 
gelangt im Deutsch-Schwedisch-Norwe- 
gischen Eisenbahnverbande ein neuer 
Gütertarif zur Einführung. 

Durch denselben werden die Tarifbe- 
stimmungen für die Beförderung von 
Eil- und Frachtgütern via Frederiks- 
haven - vom 10. Oktober 1875 nebst 
sämmtlichen Nachträgen aufgehoben. 

Der neue Tarif enthält: 

1. neue Verkehrsbeziehungen zwischen 
Stationen der Königlich Preussi- 
schen Eisenbahndirektionen zu Al- 
tona, Berlin, Elberfeld, Erfurt, Han- 
nover, Köln (linksrheinisch), Köln 
(rechtsrheinisch) und Magdeburg, 
sowie der Lübeck-Büchener und der 
Saal-Eisenbahn einerseits und Schwe- 
dischen, sowie Norwegischen Sta- 
tionen andererseits, 


3. neben vielfachen Ermässigüngen ein- 
zelne Frachterhöhungen, welch’ letz- 
tere ' dadurch eintreten, dass’ die 
Eilgutsätze für die Station Gothen- 
"burg etwas ‘erhöht und’ dass die 
Stationen Tornesch und Wrist mit 
direkten Tarifsätzen nicht mehr'aus- 
gerüstet werden. 

Hierbei wird wiederholt in Erinnerung 
gebracht, dass nach Einrichtung des 
Damptfährbetriebes zwischen Helsingör- 
Helsingborg Güter in ganzen Wa- 
genladungen ohne Umladung 
auf Grund des vorgenannten Tarifs nach 
und von Schwedischen und Norwegischen 
Stationen via Helsingör-Helsing- 
borg befördert werden können. 

Bis zum Erscheinen des Tarifs ist das 
Nähere bei dem Tarifbüreau der unter- 
zeichneten Verwaltung zu erfahren. 

Altona, den 3. Januar 1893. (97) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarkohlenverkehr mit Badischen Sta- 
tionen (Kohlentarif Nr. 5). Am 1. Ja- 
nuar 1893 tritt zum bezeichneten Tarif 
der VI. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält: 

Il. Aenderung von Stationsnamen. 

II. Ergänzung der Beförderungsbe- 
Stimmungen. 

III. Frachtsätze für 
mene Stationen: 

1. Auggen, Station der 

Staatseisenbahnen. 
2. Stationen der Süddeutschen Neben- 
bahnen: 
a) der Bregthalbahn, 
b) der Mannheim - Weinheim - Hei- 
delberg-Mannheimer Bahn. 

IV. Ergänzung der Bestimmungen über 
die Abfertigung von Sendungen nach 
den Stationen der Lokalbahn Zell i/W.- 
Todtnau. 

Durch die Herausgabe des Nachtrages 
werden die im Kohlentarife Nr. 3 (Ver- 
kehr mit Hessen) vom 15. August 1859 
für die Station Viernheim enthaltenen 
Sätze aufgehoben. 

Der Nachtrag wird an die Besitzer 
des  Haupttarifs, soweit ‘der Vorrath 
reicht, unentgeltlich abgegeben. 

Köln, den 31. Dezember 1892. (93) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


neu aufgenom- 


Badischen 


Am 7. Januar 1893 kommen zwischen 
den Stationen Saargemünd und 
Scheidt des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (1Irh:.) einer- 
seits und verschiedenen Stationen des 
Bisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt und der Ilmenau-Gross- 
breitenbacher Eisenbahn .an- 
dererseits ermässigte Entfernungen zur 
Einführung, 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Dienststellen. 

Köln, den 7. Januar 1893. (99) 

Königliehe Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). . 


Niederländisch-Italienischer Verkehr. 
Infolge des Internationalen Ueberein- 
kommens sind mit 1. Januar d. J. zu 
‚Verkehre 


dem vorbezeichneten neue 
reglementarische Bestimmungen zur 
Einführung ‘gelangt. Durch dieselben 


werden aufgehoben: Are 
a) die Vorschriften und Transportbe- 


stimmungen unter 1, 2, 3, 4, 5, 6a 
und 6b, 7, 10 und 11 zu den Nieder- 
ländisch - Italienischen Ausnahme- 


tarifen vom 5. Mai 1885, 

b) die im Niederländisch-Italienischen 
Reexpeditionstarife vom 1. Januar 
1888 betreffs der Frachtbriefe vorge- 
sehenen Bestimmungen, 


c) die Transportbedingungen unter II, 
IV, X, XII und XIII im Ausnahme- 
tarif für die direkte Frachtgutbeför- 
derung bestimmter Güter in vollen 
Wagenladungen zwischen Nieder- 
ländischen bezw. Belgischen Hafen- 
stationen einerseits, sowie Mailand 
und Turin andererseits via Gotthard- 
Basel vom 10. Mai 1888 

Die neuen reglementarischen Bestim- 

mungen können bei der unterzeichneten 
Verwaltung bezw. bei einer der übrigen, 
am Verkehre betheiligten ausseritalieni- 
schen Verwaltungen zum Preise von 
0,50 ./% das Stück bezogen werden. 

Köln, den 1. Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(100) 


Schweizerisch - Oesterr. - Ungarischer 
Transitverkehr. (Frachtsätze für 
GüterderKlassenAundBdes 
Tarifes vom 1. Februar 1874.) Mit 
Gültigkeit bis zur Durchführung im 
Tarifwege, längstens bis 31. Dezember 
1893, gelangen folgende Maassnahmen 
zur Durchführung: 

1. Die für die Relation Wien (West- 
bahnhof)-Genf transit vorgesehenen 
Frachtsätze der obbezeichneten Klassen 
gelangen auch für den Verkehr zwischen 
Wien (Westbahnhof) einerseits 
und Verrieres transit andererseits 
zur Anwendung, sofern die Sendungen 
laut Vorschreibung im Frachtbriefe nach 
den Französischen Hafenstationen Bor- 
deaux, St. Nazaire, Rochefort, La Ro- 
chelle oder Nantes weiter expedirt wer- 
den, bezw. von diesen Stationen her- 
stammen. 

2. Für Güter der genannten Klassen, 
welche laut Frachtbrief nach Stationen 
der Linien Culoz-Amberieux-Lyon, Ta- 
rare-Roanne, St. Germain des fosses- 
Moulins s. A. - Montlucon-Limoges-Bor- 
deaux- oder südlich hiervon, bezie- 
hungsweise nach den Hafenstationen 
Bordeaux, St. Nazaire, Rochefort, La 
Rochelle und Nantes bestimmt sind, 
oder von diesen Stationen herstammen, 
gelangen bei Frachtzahlung für min- 
destens 5000 kg für jeden Frachtbrief 
nachstehende Reexpeditions-Frachtsätze 
zur Berechnung: 


Für Sendungen 

Im Verkehre zwischen .: un 

Wien (Westbahnhof) 
einerseits und 


A B 


Francs für 1000kg 


Buchs transit 4 33,20 26,68 
Bregenz transit und 
Lindau transit | 33,60 27,08 
Romanshorn transit. 36,40 29,08 
Wien, am 28. Dezember 1892. (101) 


K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Be- und Entladefristen. 


Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. Die mit Genehmigung der 

. K. Generalinspektion der ÖOester- 
reichischen Eisenbahnen Z 18508/III vom 
24. Oktober 1892 mit dem 7. November 
1892 verfügte Herabsetzung der den 
Parteien für das Ein- und Ausladen von 


BE Guck 


Güterwagen tarifmässig zugestandenen 
Frist auf sechs Tagesstunden, wird 
vom 4. Januar 1893 an aufgehoben und 
tritt demnach mit diesem Tage für das 
Verladen resp. das Ausladen die nun- 
mehrige tarifmässig mit fortlaufend 
24 Stunden festgesetzte Frist hinsicht- 
lich der genannten Gütersendungen in 
Kraft. 
Wien, am 2. Januar 1893. (102) 


np u m 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Lübeck - Büchener Eisenbahngesell- 
schaft. Bei der heute unter notariellem 
Beistande vorgenommenen 14. Ausloo- 
sung der zu amortisirenden Obligationen 
der Prioritätsanleihe unserer Gesell- 
schaft vom Jahre 1876 sind folgende 
Nummern gezogen: 

Littera A zu 3000 4: 23 87 335 
603 650 684 743 940. 

Littera B zu 2000 44: 1041 1320 
1504 1582 1884 1916 2057 2082 2096 2106 
2222 2267 2271. 

Littera CO zu 1000 4: 2627 2720 
2800 3015 3057 3145 3212 3324 3344 3582 
3747 3792 3904 4300 4404 4479 4547 4561 
4597 4823 4851 4902 5067 5081 5097. 

Littera D zu 50 : 5536 5701 
6110 6271 6277 6304 6339 6443 6557 6704 
6765 7024 7064 7112 7114 7116 7466 7533 
7570 7776 7991 8211 8219 8251 8293 8299 
3355 8581 8629 8652 8710 8734 8872 8983 
9040 9133 9354 9376 9586 9713 9775 9889 
10442 10539 10589 10783 10877 10888 11092 
11168 11171 11238 

Die Auszahlung des Nennwerthes die- 
ser Obligationen findet vom 1. Juli d. J. 
ab bei der Hauptkasse unserer Gesell- 
schaft auf dem hiesigen Bahnhofe an 
allen Wochentagen von 10 bis 12 Uhr 
Vormittags, sowie bei der Norddeut- 
schen Bank in Hamburg, der Berliner 
Handelsgesellschaft und der Direktion 
der Diskontogesellschaft in Berlin und 
dem Bankhause M. A. von Rothschild 
& Söhne in Frankfurt a/M. gegen Ein- 
lieferung der Obligationen nebst Talons 
und Zinskupons Serie II Nr. 16 bis 20 
statt. 

Von früheren Ausloosungen der Prio- 
ritätsobligationen sind zur Einlösung 
noch nicht präsentirt: 

a) von der 10 Ausloosung (3. Januar 

1889): 
Litt. D Nr. 5972 a 500 4, 
b) von der 11. Ausloosung (3. Januar 
1890): 
Litt. A Nr. 579 & 3000 44, 
c) von der 13. Ausloosung (5. Januar 
1892): 
Litt. © Nr. 4145 & 1000 4, 
„. D „ 7472 & 500 4 

Die eingelösten Obligationen nebst 
dazu gehörigen Kupons und Talons sind 
unter notarieller Assistenz verbrannt 
worden. 

Lübeck, den 3. Januar 1893. 


(103) 
Die Direktion. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Controle- u. Tarifheamter. 
im 8. Dienstj., m. allen Zweigen vollst. 
vertraut, s. jetzt oder später Stell z. 
wechs. Beste Zeugn. u. Empf. Gef. 
Adr. z. Gesuchseinreich. erb. u H. 4 in 
d. Exp. d. Ztg. 


Kieferne Bahnschwellen 


imprägnirt, nachweislich von längerer 
Dauer, als solche von Eichenholz, sowie 
imprägnirte 

Telegraphenstangen und 


Holzpflasterklötzchen 
liefern 
Gebr. Wallach in Alsfeld, Oberhessen. 


Eisenbahnwagenschieber 


D. MR. Patent angem. 


Vorzüge: Grösstmögliche Kraftüber- 
tragung auf das Rad. Geringes Gewicht. 
Leichte Handhabung. 

Preis 75 Mark ab Aachen. 


MM. Schmetz, Ingenieur in Aachen. 


Vertreter gesucht. Wiederverkäufer 
Rabatt. Licenzen werden abgegeben. 


Gesucht 
wird ein Betriebsdireetor für 
Dampfstrassenbahnen. 

Nur solche Bewerber, welche 
qualificirt sind, den Betrieb selbst- 
ständig zu leiten und sich in ähn- 
licher Stellung bezw. im Eisen- 
bahnbetriebe bereits bewährt 
haben, denen endlich auch die er- 
forderliche Gewandtheit im Ver- 
kehr mit Behörden und Publikum 
beiwohnt, wollen sich unter Vor- 
legung von Zeugnissabschriften 
und Lebenslauf melden bei der 


Centralverwaltung für Secundair- 
bahnen 
Herrmann Bachstein, 
Berlin SW., Grossbeerenstr. 88/89. 


Akademisch gebildeter Ingenieur 


mit langjähriger Praxis in 


allen Zweigen des Eisenbahndienstes, PS w 
Directionsmitglied einer grösseren Bahnverwaltung, dem reiche Erfa 


rungen im 


Secundair- und Strassenbahnwesen, sowie vorzügliche Zeugnisse zur Seite stehen, 


sucht passende, dauernde Stellung. 


Insbesondere ist er befähigt, Vorarbeiten und 


Bau von Neben- und Kleinbahnen zu leiten, sowie deren Verwaltung und Betrieb in 
sparsamer und nutzbringender Weise zweckmässig einzurichten. Gefällige Zuschriften 
unter L. H. 19 an die Expedition dieses Blattes erbeten. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.). 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.) 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.BerlinSW. 


‚Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- = 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich & Mk, für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Dreiunddreissigster Jahrgang 


Die ku erscheint Mittwochs und Sonnabenda. 


Borim, den 11. Januar 1893. 
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Das Bergbahnsystem Abt und die Eisenbahn von Beirut nach Damaskus 
vom Geheimen Baurath A. Schneider-Harzburg. 
Am 15. Oktober 1886, also vor etwas mehr als 6 Jahren, | die sich mit Baumwoll- und Seidenzucht und Webereien, so- 
wurde der letzte Theil der nach den genialen Konstruktionen wie mit Gold- und Silberarbeiten usw., hauptsächlich aber mit 
des Herrn Roman Abt hergestellten Harz-Eisenbahn Blanken- | ausgedehntem Handel beschäftigen. 


burg-Tanne dem Betriebe übergeben und heute schon sehen Als wichtigster Hafen- und Handelsplatz Syriens bildet 
wir auf dem gesammten Erdenrunde Nachbildungen derselben | Beirut zugleich den Hafen von Damaskus, dessen Güter auf 
zum Wohle der Menschheit in Thätigkeit. einer, über den Libanon führenden, 1863 durch eine Türkisch- 


In der Schweiz, in Steiermark, in Bosnien, in Griechen- | Französische Gesellschaft eröffneten Strasse mit Hilfe von 
land, in Frankreich, in Spanien, in Venezuela, in Colorado und | Hunderten von Kamelen und Maulthieren befördert werden. 


in Japan erklimmen bereits die Abt’schen Lokomotiven mit Der Werth der Einfuhr in Beirut belief sich schon vor 

der gleichen, den Verhältnissen entsprechenden Leistung, wie | 10 Jahren auf 45 Millionen Franken und der der Ausfuhr auf 

auf der Harzbahn, die Berge. 12 Millionen Franken, ist aber seitdem noch bedeutend ge- 
Bewundernd stehen wir vor der Thatsache, dass in der | stiegen. 

verhältnissmässig kurzen Spanne Zeit bereits 19 Eisenbahnen Die Einwohnerzahl von Damaskus beläuft sich auf 

mit 173,5 km Zahnstange nach dem Muster der Harzbahn aus- | 50000 und ist die Umgegend reich an Getreide und Früchten. 

geführt worden sind. Es beweist dieser Erfolg das grosse In den letzten Jahren hat nun der Verkehr auf der be- 


Bedürfniss, welches für die Anlage von Gebirgsbahnen zu | zeichneten Strasse derartige Dimensionen angenommen, dass 
Kosten, die dem Zwecke entsprechen, vorhanden war, und | dessen Bewältigung immer schwieriger und schwieriger wurde, 
gibt der Abt’schen Erfindung das glänzendste Zeugniss. und zwar um so mehr, als derselbe sich nicht gleichmässig 

Heute bin ich nun in der Lage, über ein neues bedeu- | über das ganze Jahr vertheilt, sondern unmittelbar nach der 
tendes Unternehmen berichten zu können, welches nach dem | Ernte, ganz wie bei uns, ein Maximum erreicht, welches den 
Muster der Harzbahn bereits in Angriff genommen wurde, es | Durchschnitt um das Dreifache übersteigt. 


ist dieses die Bahn von Beirut über den Libanon nach Damaskus Die an dem dortigen Handel und an dem Transport 
in einer gesammten Länge von 140 km, wovon über 30 km mit | interessirten Kreise waren also genöthigt daran zu denken, 
Zahnstange versehen werden. die Strasse durch eine Eisenbahn über das Gebirge, den Li- 


Beirut in Syrien am Mittelmeere, an einem Bergvor- banon, zu ersetzen. 
sprung des Libanon gelegen, hat mehr als 80000 Einwohner, Die glänzenden Erfolge unserer Harzbahn in technischer 


Beziehung veranlassten gleich von vornherein das kombinirte 
Adhäsions- und Zahnradsystem Abt mit in Betracht der mög- 
lichen Lösungen zu ziehen und erhielt dasselbe sofort den 
Vorzug vor allen anderen dabei zur Sprache gekommenen Be- 
triebssystemen. 

Seit 3 Jahren arbeitet Herr Abt mit den Ingenieuren der 
betreffenden Gesellschaft, die sich aus den hervorragendsten 
Französischen Technikern rekrutiren. 

Die Linie der Bahn ist nun definitiv für dieses System 
trassirt und im Laufe des Jahres 1892 das erforderliche An- 
lagekapital von 30 Millionen Franken oder 214287 Fres. für 
das Kilometer mit allen Betriebsmitteln gesichert. Nach 
mancherlei schwierigen Verhandlungen ist die gesammte Aus- 
führung der Bahn im August 1892 einem Französischen Unter- 
nehmer übertragen und sind die Erd- usw. Arbeiten bereits 
begonnen. 

Die Lieferung der 30 km betragenden Zahnstange, sowie 
die der Lokomotiven des gemischten Systems hat Herr Abt in 
Luzern persönlich übernommen und wird die erstere in den Werk- 
stätten der Union zu Dortmund hergestellt, während die letz- 
teren von der Maschinenfabrik zu Winterthur in der Schweiz 
angefertigt werden. Infolge der erstmaligen Anwendung der 
Abt’schen Zahnstange im Harze ist also unserer heimischen 
Industrie nicht unbedeutende Beschäftigung zugeführt. 

Die Ablieferung des Oberbaues und des rollenden Mate- 
riales beginnt in der zweiten Hälfte des laufenden Jahres 
und soll Mitte 1894 beendigt sein, so dass wir im Sommer 


1895 die ganze Linie mit der Abt’schen Eisenbahn durchfahren, | 


wenn wir das Thal von Damaskus, ein irdisches Paradies, wie 
die Orientalen dasselbe nennen, besuchen wollen. 
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Vom Hafen von Beirut aus führt die Bahn, wenige 
Meter über dem Mittelländischen Meere beginnend, ungefähr 
5 km durch flaches Küstenland, steigt von dort aber zum 
grössten Theile mit Hilfe der Zahnstange auf dem nächsten 
Wege in einer Länge von 27 km bis zur grossen Wasser- 
scheide von Hamra mitten im Libanon auf die Höhe von 
1470 m über dem Meere, es wird also hier auf 1 km im Durch- 
schnitte eine Höhendifferenz von etwas über 54m überwunden, 
Von dort fällt die Bahn bis zur Centralstation Maallaka 920 m 
über dem Meere, 60 km von Beirut und 80 km von Damaskus. 


Diese letzteren 80 km werden nicht mit Abt’schen, son- 
dern mit gewöhnlichen Adhäsionslokomotiven betrieben, die 
dann noch eine zweite, allerdings bei weitem geringere Wasser- 
scheide zu überschreiten haben. 


Die Spurweite beträgt 105 cm, die Kurven in den Adhä- 


sionsstrecken haben als kleinsten Radius 100 m, diejenigen in 


der Zahnstange 120 m; die Adhäsionsstrecken haben als grösste 
Steigungen 1:40 (25 %9,), die Zahnstangenstrecken in der Rich- 
tung nach Damaskus 1: 16,6 (60°) und in der Richtung nach 
Beirut, also nach dem Meere zu, 1:14,22 (70%). Auf ersterer 
Steigung werden Züge von 100 t und auf letzterer solche von 


ı 80 t Bruttogewicht befördert. 


Die Lokomotiven, nach dem Modell der Harzbahn-Ma- 
schinen konstruirt, wiegen 43 t, 
wicht sind. 

Interessant ist es, wie das System Abt von unserem, von 
poetischen Sagen umwobenen Harze so rasch seinen Einzug 
hält in jenes heilige Land, in welchem die Wiege unseres 
Heilandes stand. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Vereins - Kilometerzeiger. Die Vereins - Kilometerzeiger 
Nr. 37 (Königliche Eisenbahndirektion Erfurt) und Nr. 67 [nicht 
62] (K K. priv. Graz - Köflacher er sind von der ge- 
schäftsführenden Verwaltung neu, sowie zum Vereins-Kilometer- 
zeiger Nr. s2 (Königlich Ungarische Staatseisenbahnen) und 
Nr. 110 (Dänische Eisenbahnen) je der I., zum Vereins-Kilometer- 
zeiger Nr. 30 (Pfälzische Eisenbahnen) und Nr. 41 (Königliche 


Eisenbahndirektion — rechtsrheinische — zu Köln) je der IL, 
zum Vereins - Kilometerzeiger Nr. 40 (Königliche Eisenbahn- 
direktion — linksrheinische — zu Köln) der IV., endlich zur 


‚Sammlung von Vereins - Kilometerzeigern* der I. Nachtrag 
herausgegeben worden. 
Durch die neu herausgegebenen 
Kilometerzeiger Nr. 37 und 67 

werden die im Juni 1888 bezw. Juni 1891 herausgegebenen 
Kilometerzeiger gleicher Nummer und durch den Nachtrag I 
zur „Sammlung usw.“ die in der Zeit vom 1. Januar 1891 Tb 
einschliesslich Dezember 1#92 ausgegebenen Nachträge zur 
„Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern“ aufgehoben. 


tundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4787 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwaltun- 
gen, betreffend das Uebereinkommen zum Vereins-Betriebs- 
reglement (abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 8 vom 4 d. Mts an sämmtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Aenderung des $ 17 des Vereins-Wagenüberein- 
kommens (abgesandt am 6. d. Mts.\. 

Nr. 16 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des Aus- 
schusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die Bel- 
gische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 
Schweizerische Centralbahn, betreffend den Vereins-Reisever- 
kehr (abgesandt am 6. d. Mts ı. 

Nr. v8 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern (abge- 
sandt am 9. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Signalordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. 


In dem $ 16 Punkt 1 der am 1. d. Mts. zur Einführung 
gelangten neuen Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands jst, abweichend von den Bestimmungen des seitherigen 
Betriebsreglements, vorgeschrieben, dass die Aufforderung zum 
Einsteigen in die Wagen durch Abrufen oder Abläuten in den 


Warteräumen oder durch ein aus 2 Schlägen der Stations- 
glocke bestehendes Signal zu erfolgen hat. Die Verwendung 
der Stationsglocke ist daher nicht mehr unter allen Umständen 
vorgeschrieben. Aus dieser Veranlassung sind auch die frü- 
heren Bestimmungen über die Verwendung von Stationsglocken 
nicht wieder in die neue Signalordnung aufgenommen worden, 
Wird die Stationsglocke doch noch fernerhin benutzt, so darf 
dies nach einem Erlass des Herrn Ministers der öffentlichen 
Arbeiten vom 29. Dezember 1892 nur geschehen, um das 
Zeichen zum Einsteigen der Reisenden zu geben, während 
die bisherigen Zeichen für das Annähern und für die Abfahrt 
eines Zuges fortfallen. Den Königlichen Eisenbahndirektionen 
ist überlassen, zu erwägen und zu bestimmen, ob und auf 
welchen Bahnhöfen die vorhandenen Stationsglocken im Sinne 
der neuen Verkehrsordnung noch benutzt werden sollen Zur 
Vermeidung von Irrthümern bei den Reisenden wird es jedoch 
für erforderlich gehalten, sowohl durch Aushang von geeigneten 
Bekanntmachungen auf den Bahnhöfen, wie auch durch Hin- 
weise in den öffentlichen Blättern auf den allgemeinen Fortfall 
der Zeichen mit der Stationsglocke bezw. auf die beschränkte 
Benutzung der letzteren ganz besonders aufmerksam zu machen. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Bromberg. Die an der Bahn- 
strecke Culm-Kornatowo zwischen Stolno und Kornatowo be- 
Jegene Haltestelle Kamlarken ist am 1. d. Mts. für den 
unbeschränkten Personen-, Gepäck-, Stückgut- und Eilstückgut- 
verkehr eröffnet worden. : 

Direktionsbezirk Erfurt. Am |. d.Mts. ist die 
an der Bahnstrecke Cottbus-Sagan zwischen Teuplitz und 
Linderode belegene Haltestelle Tzschecheln, welche bisher 
nur für den Personen-, Gepäck-, Eil- und Frachtstückgutver- 
kehr eingerichtet war, auch für die Abfertigung von lebenden 
Thieren eröffnet worden. 


Benennungen von Stationen. 

Der Name der an der Bahnstrecke Brügge-Meinerzhagen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Elberfeld zwischen Oberbrügge 
und Kierspe belegenen Haltestelle Vollme wird mit zwei „I“ 
und nicht, wie bisher, mit einem „l“ geschrieben. 


Projekte. 
Die Erlaubniss zur Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten 
haben erhalten: 
die Firma J. Koppel & Co. in Berlin für die geplante 
Kleinbahn Bunzlau - Gross - Hartmannsdorf- 


wovon 32 t Adhäsionsge- 
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Hockenau zum Anschluss an die projektirte Nebenbahn 
Goldberg-Löwenberg; + 

die Firma Lenz & Co. in Stettin für die geplante Ober- 
lausitzer Kreisbahn, welche die Ortschaften Ebersbach, 
Königshain, Hilbersdorf, Döbschütz, Tetta und Krischa im 
Kreise Görlitz berühren soll. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Doppelkarten IV. Klasse für Hin- und Rückfahrt. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M hat 
seit mehreren Jahren im Nahverkehr für solche Stationsver- 
bindungen, in welchen die IV. Wagenklasse sehr stark benutzt 
wird, zur Verminderung des Gedränges an den Fahrkarten- 
schaltern Doppelkarten für Hin- und Rückfahrt für die 
IV. Klasse ohne Preisermässigung und unter Beschränkung 
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der Gültigkeit auf den Tag der Ausgabe eingeführt. Da hier- | 


durch keine Uebelstände entstanden sind, die Einrichtung 
vielmehr ihren Zweck befriedigend erfüllt hat, sind die König- 
lichen Eisenbahndirektionen von dem Herrn Minister der 
öffentlichen Arbeiten ermächtigt worden, da, wo ein Bedürfniss 
hierzu vorliegt, in gleicher Weise vorzugehen. 


Anerkennung des Verhaltens des in Hamburg 
beschäftigten Dienstpersonals zur Zeit der 
holeraepidemie. 


Der Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der Preus- 
sischen Staatseisenbahnen im Betriebsjahr 1891/92, dessen aus- 
führliche Besprechung in einer der nächsten Nummern dieser 
Zeitung wir uns vorbehalten, enthält auch eine Darstellung 
der von der Staatseisenbahnverwaltung im Jahre 1892 ge- 
troffenen Maassnahmen zur Abwehr der Choleragef a % 
und zur Verhütung der Weiterverbreitung derselben. Am 
Schluss der Darstellung wird das Verhalten des in Hambur 
beschäftigten Dienstpersonals zur Zeit der Epidemie rühmend 
hervorgehoben. Es heisst dort: 

In dem durch die Choleraepidemie besonders betroffenen 
Bezirk der Eisenbahndirektion Altona waren von den dem 
Betriebsamt zu Hamburg unterstellten Beamten und Arbeitern 
bis zum 15. Oktober nach und nach 745 an Cholera oder 
choleraverdächtigen Leiden erkrankt und 41 gestorben. Das 
Personal war durch die Krankheit zeitweilig sehr stark ver- 
mindert. An einzelnen Tagen fehlten infolge der Cholera bis 
zu 381 Beamte und Arbeiter. Die Anforderungen, welche durch 
das plötzliche und verheerende Auftreten der Seuche in Ham- 
burg an die dortigen Beamten und Arbeiter gestellt wurden, 
waren sehr schwere. In der ersten Woche unmittelbar nach 
dem Auftreten der Epidemie nahm der Güter- und Personen- 
verkehr stark. zu, weil man bei Ausbruch der Cholera die 
laufenden Geschäfte thunlichst schnell noch abzuwickeln suchte, 
und weil Einwohner und Fremde in grosser Zahl die Stadt 
verliessen; demnächst forderten die Sonderung der Hamburger 
Reisenden und ihres Gepäcks, die wiederholt wechselnden Vor- 
schriften über die Zusammensetzung, die Umleitung und den 
Ausfall von Zügen, die Vorkehrungen zur Krankenaufnahme 
und Beobachtung, die Desinfektionsarbeiten, endlich die zahl- 
reichen und verschiedenartigen obrigkeitlichen Verkehrsbe- 
schränkungen aussergewöhnliche Leistungen. 
der Gesammtheit des in Hamburg beschäftigten Dienstper- 
sonals in dieser Zeit verdient uneingeschränkte Aner- 
kennung. Die grossen Lücken, welche die Krankheit bei 
den einzelnen Dienststellen hervorrief, wurden durch frei- 
willige Uebernahme vermehrter Dienstleistung von dem dienst- 
fähig gebliebenen Personal ausgeglichen, sodass der Dienst 
auf de grossen und wichtigen Eisenbahnanlagen zu Hamburg 
und Altona ohne jede Hilfe von auswärts durchge- 
führt werden konnte. Ueberall, bei den Beamten wie bei den 
Arbeitern der Staatseisenbahnverwaltung, bethätigte sich 
rühmliche Hingebung, Unerschrockenheitund 


‚hilfsbereite Kameradschaft. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Das im laufenden Steuerjahre ES el 
Reineinkommen aus dem Betriebsjahre 1891/92 bezw. 1891 ist 
bezüglich der Preussischen Strecke der Eisenberg-Crossener 
Eisenbahn auf 877,91 .« festgestellt worden. 

Aus dem Betriebe der Preussischen Strecken der Gross- 
herzoglich Oldenburgischen Eisenbahnen Osnabrück-Quaken- 
brück, Itzehoe-Neuschanz und Oldenburg-Leer ist ein kommunal- 
abgabepflichtiges Reineinkommen für 1891 nicht erzielt worden. 


Centralbahnhof in Hamburg. 


In den Preussischen Staatshau,haltsetat für das Jahr 
1893/94 ist. wie verlautet, die Summe von 2 Millionen Mark für 
den Grunderwerb und die Vorbereitung für den Bau eines 
grossen Oentralbahnhofes in Hamburg eingestellt. 

Hierzu bemerken die „B. Pol. Nachr.“: Die Einstellung in 
das Extraordinarium des nächstjährigen Etats bedeutet insofern 
eine Abweichung von der bisherigen Gepflogenheit, als Bauten 


Das Verhalten | 
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dieser Art bisher mittelst Anleihe und nicht aus etatsmässigen 
Mitteln ausgeführt zu werden pflegten. Es geschah dies selbst 
da, wo die Neuanlagen oder Erweiterungen bestehender An- 
lagen nicht durch eine Vergrösserung des Staatsbahnnetzes, 
sondern durch die Vermehrung des Verkehrs bedingt waren, 
aus dem Grunde, weil jene Bauausführungen zugleich eine Er- 
höhung des Kapitalwerthes des Eisenbahnnetzes bedeuten. 
Wenn jetzt jene Baurate in das Extraordinarium eingestellt 
wird, so hat das zwar insofern keine urmittelbare praktische 
Wirkung, als der Etat nur mit Hilfe einer jene Baurate weit 
übersteigenden Anleihe balanzirt, aber es hat die grosse prin- 
zipielle Bedeutung, dass Anlagen, welche durch die Steigerung 
des Verkehrs auf den bestehenden Staatsbahnen nothwendig 
werden, künftig grundsätzlich aus Betriebsmitteln und nicht 
durch Heranziehung des Staatskredits ausgeführt werden sollen. 
Es ist dies somit ein erster Schritt auf dem Wege der Sani- 
rung des Verhältnisses der Preussischen Staatsfinanzen zu den 
Betriebsverwaltungen, deren weitere Durchführung mit Rück- 
sicht auf die gegenwärtige Finanzlage noch hinausgeschoben 
werden muss, und entspricht zugleich einem Wunsche der 
Landesvertretung. 


Berliner Stadtbahn. 


Dem Vernehmen nach liegt es in der Absicht, auf der 
Berliner Stadtbahn die elektrische Beleuchtung der Wagen ein- 
zuführen. 


Elektrische Untergrundbahn in Berlin. 


Das den zuständigen Behörden von der Allgemeinen 
Elektrizitätsgesellschaft im Herbst 1891 vorgelegte Projekt zur 
Anlegung einer elektrischen Untergrundbahn zur Herstellung 
einer neuen Verkehrsverbindung zwischen dem Norden und 
Süden der Stadt, und zwar im Zuge der Müller-, der Chaussee- 
und Grossen Friedrichstrasse bis zum Belleallianceplatz und 
von da ab in Form einer Schleife weiter im Zuge der Belle- 
alliancestrasse, der Bergmann-und Zossener Strasse bis zum Belle- 
allianceplatz zurück (vergl. den Abdruck des von dem Direktor 
Kolle in der Sitzung des Vereins für Eisenbahnkunde am 
8. Dezember 1891 gehaltenen Vortrags in Nr. 5 S. 39 und Nr. 7 
S. 65 Jahrg. 1892 d. Ztg.), hat zu vielfachen Erörterungen Ver- 
anlassung gegeben mit dem Endergebniss, dass dem Unter- 
nehmen erst dann näher getreten werden könne, wenn durch 
die Ausführung eines Probetunnels der Nachweis der Durch- 
führbarkeit des Projekts beigebracht worden sei. 

Die Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft hat nunmehr ein 
dahin zielendes Projekt aufgestellt, nach welchem jener Nach- 
weis 1. durch Herstellung eines Einsteigeschachtes, 2. durch 
Ausführung und ellständige Fertigstellung einer Strecke des 
Fahrtunnels von etwa 100 m Länge und 3. durch die Her- 
stellung eines etwa 30 m langen Theiles eines Personentunnels 
erbracht werden soll. Diese Probebauten sollen später dem 
ganzen Bau eingefügt werden. Für die als Versuch herzu- 
stellende Strecke der geplanten Untergrundbahn ist ein Theil 
der nördlichen Schleife der Friedrichstrassen - Strecke am 
Courbiereplatz von der Gesellschaft in Aussicht genommen 
worden, da sich dieser dreieckige Platz für die Anlage einer 
Bahnhaltestelle, welche von den 3 Strassen, der Gerichts- und 
Ruheplatzstrasse, sowie der Strasse „Am Courbiereplatz“ aus 
unmittelbar zugänglich ist, ganz besonders gut eignet, auch 
der Bau selbst an jener Stelle eine Verkehrsstörung nicht im 
Gefolge haben würde. 

Die Gesellschaft hat zur Ausführung dieser Probebauten 
bereits die Genehmigung der zuständigen Behörden nachgesucht 
und hofft, dass, da diese projektirte Bahnanlage unter das 
Gesetz für Kleinbahnen fällt, dem Unternehmen keine weiteren 
Hindernisse in den Weg gelegt werden. 


Errichtung von Gesellschaften für den Bau und Betrieb von 
Kleinbahnen. 


Die Aktiengesellschaft „Lenz & Co., Gesell- 
schaft mit beschränkter Haftpflicht* 


ist in das Handelsregister eingetragen worden. Der Geh. 
Kommerzienrath Lenz in Stettin ist alleiniger Geschäftsführer 
derselben. 


Die Allgemeine Deutsche Kleinbahn- 
Gesellschaft zu Berlin 


hat sich am 4. d. Mts. konstituirt. Der Zweck des Unter- 
nehmens ist der Erwerb und Betrieb von Bahnen jeder Art, 
insbesondere von Kleinbahnen, sowie die Förderung des Eisen- 
bahnverkehrs. Die Gesellschaft wird nach Maassgabe des 
Werthes der erworbenen Bahnen festverzinsliche Obligationen 
ausgeben, für deren Verzinsung sonach nicht nur die erwor- 
benen Bahnen, sondern auch das Grundkapital der Gesellschaft 
Gewähr leistet. Das Aktienkapital ist auf 5 Millionen Mark 
festgesetzt und ist von der Nationalbank für Deutschland, der 
Deutschen Genossenschaftsbank von Soergel, Parrisius & Co., 
dem Bankhause Jakob Landau, der Kommerz- und Diskonto- 
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bank in Hamburg, der Leipziger Bank, dem Schlesischen Bank- | 
verein, der Breslauer Diskontobank, dem Bankhause G. von Pa- 
chaly’s Enkel in Breslau übernommen worden. In den ersten 


Anfsichtsrath wurden gewählt die Herren: 
heimer Rath und Ministerialdirektor a. D. H Duddenhausen, 


Wirklicher Ge- 


Berlin, Bankdirektor A. H. Exner, Leipzig, Konrad Fromberg, 


Breslau, Geheimer und Ober-Regierungsrath Dr. Hugo Glauer, 
Berlin, Bankdirektor Hugo Heimann, Breslau, 
Heintze, Hamburg, Generalkonsul Eugen Landau, 
Bankdirektor Julius Stern, Berlin, Konsul & 

berg-Pachaly, Breslau, Bankdirektor Sigmund Weill, Berlin. 
Die Direktion besteht aus dem Baurath Karl Griebel (vormals 
Referent für Bauwesen im Herzoglichen Staatsministerium 
zu Gotha) und dem in den Vorstand delegirten Regierungs- 
rath a.D.Dr.Magnus, Direktor der Nationalbank für Deutschland. 


Kommanditgesellschaft für den Bau 
und Betrieb von Kleinbahnen Schneege & Co. 


Bankdirektor | 
Berlin, 
otthardt von Wallen- 


genommen. Diese Strassenbahnen werden Personen und Hand- 
gepäck befördern. Eine Verpflichtung zum Gütertransport oder 
Viehtransport besteht nicht. Die Strassenbahnen werden nur 


eine Wagenklasse führen. Der Rückkauf durch den Staat kann 


nicht früher als Ende Mai 1915 erfolgen. 


Gotthardbahn. 


Das zweite Geleise der Gotthardbahn ist bis Erstfeld 
vollendet. Viele Zeit kostete die Aufstellung der zahlreichen 
Brücken. Das zweite Geleise des im Kanton Tessin liegenden 
Theiles der Bahn von Biasca bis zum grossen Tunnel wurde 
schon früher erstellt. 


Rollmaterial der Schweizerischen Eisenbahnen. 
Der Schweizerische Wagenverband, dem die meisten 


: Normalspurbahnen angehören, hatte im Oktober 1892 beschlossen, 


Auch in Posen hat sich eine Gesellschaft zur Förderung 


des Baues von Kleinbahnen unter obiger Firma gebildet. 
Gesellschaft beabsichtigt, nur in der Provinz Posen und in den 
nächsten Strichen der Nachbarprovinzen den Bau und Betrieb 
von Kleinbahnen für eigene und fremde Rechnung zu unter- 
nehmen, indem sie es sich angelegen sein lassen wird, auch in 
Gegenden, welche nicht sofort die Rentabilität der betreffenden 
Linien verbürgen, derartige Projekte zustande zu bringen. 


Mehrere Projekte — etwa 300 km — sind bereits ausgearbeitet | 


und an maassgebender Stelle zur Genehmigung vorgelegt. 


Staffeltarife. 


Auf die Petitionen, betreffend die Staffeltarife, ist der 
„Danz. Ztg.“ zufolge den Vorsteherämtern der Danziger und 
Königsberger Kaufmannschaft bekannt gegeben worden, dass 
der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten im Einverständ- 
niss mit dem Gutachten des Landes-Eisenbahnraths die Ein- 
führung besonderer Tarifmaassnahmen durch Herstellung er- 
mässigter Ausfuhrtarife zur Abwehr der 
die Erwerbsverhältnisse der Hauptplätze Königsberg und 
Danzig aus dem Weiterbestehen des allgemeinen Stafleltarifes 
vom 1. September 1891 befürchteten Schädigungen abgelehnt 
hat. Für die Ablehnung sei ausser anderen Erwägungen haupt- 
sächlich der Umstand maassgebend, dass die von den Hafen-, 
plätzen befürchteten Schädigungen nicht eingetreten bezw. 
nicht nachgewiesen seien. 


In der am 5. d. Mts. abgehaltenen Sitzung des Bezirks- 
Eisenbahnraths Hannover fand der gestellte Antrag, den Ge- 
treide-Staffeltarif sofort aufzuheben, einstimmige Annahme. 


Aus der Schweiz. 
Centralamt für den internationalen Eisenbahntransport. 


Die 


| Beiträge zu zahlen. 


den Bestand an Güterwagen durch Anschaffung von 658 neuer 
auf 10000 Stück zu bringen. Die Nordostbahn allein hat 171 
neue Wagen anzuschaffen. Der Verwaltungsrath hat die 
Direktion ermächtigt, dieselben bis 1894 herstellen zu lassen; 
das Baubudget 1893 enthält einen Posten von 540000 Fres. für 
150 solcher Wagen. 


Schweizerische Centralbahn. 


Der Bahnhofumbau in Luzern ist zu 8723000 Frcs. ver- 
anschlagt. Daran haben die Jura-Simplonbahn, die Gotthard- 
bahn und die Nordostbahn vertraglich noch zu vereinbarende 
Der Verwaltungsrath der Centralbahn 
genehmigte die Voranschläge für die Bauausgaben. Im Vor- 


| anschlage der Bauausgaben sind enthalten 2 250 000 Frcs als erste 


Rate tür den Bahnhof Luzern, 1010000 Fres. für andere Er- 
gänzungs- und Erweiterungsarbeiten auf dem Centralbahnnetz, 
510000 Frcs. Kapitalbetheiligung an den Gemeinschaftsbahnen, 


, worunter 500 000 Fres. für die Bötzbergbahn zur Erstellung des 


zweiten Geleises auf der Strecke Prattelen-Stein. Für Vermeh- 


ı rung des Rollmaterials sind 830000 Fres. angesetzt. 
für den Handel und } 2 


Aus Russland. 


Verkehrsergebnisse im Monat September 18%. 


Die Bekanntmachung der Verkehrsergebnisse der Rus- 
sischen Eisenbahnen für September 1892 durch die statistische 
Abtheilung des Ministeriums der Verkehrsanstalten lässt er- 


‚ kennen, dass im September in Russland (mit Ausnahme der 


Bahnen Finnlands und Transkaspiens) überhaupt im Betriebe 
gewesen sind 27582 (97 361 *) Werst, und zwar gehörten davon 


‚ zum Bestande der Staatsbahnen 10193 (9977) Werst und zu dem 
ı der Privatbahnen 17359 (17334) Werst. 


In früheren Berichten brachten wir Mittheilungen über | 


Organisation und Personal des Amtes und über das schieds- 


richterliche Verfahren für die ihm vorgelegten Streitigkeiten. In | 
seiner Sitzung vom 19. Dezember 1892 hat nun der Schweize- | 


rische Bundesrath die Schiedsrichter für die vor das Oentral- 
amt gebrachten Streitigkeiten gewählt, nämlich: Dr. Emil W elti, 


gewesenes Mitglied des Schweizerischen Bundesrathes in Bern, ; 
und G. de Seigneux, Präsident des Kassationsgerichtshofes 
des Kantons Genf in Genf, und als Ersatzmänner der Mitglie- | 


der des Schiedsgerichtes: Dr. Paul Speiser, Mitglied des | yerkehr und infolge dessen auch für das Ergebniss der Ein- 


2 | uSwi ı nahmen ein ungünstiger Monat gewesen, wie denn auch das 
schaft in Basel, und Dr. F.Meili, Professor der Rechtswissen- | > iR 5 i 


Schweizerischen Nationalrathes, Protessor der Rechtswissen- 


schaft in Zürich. 


Brig-Airolo und Maloya-Castasegna. 


Für die konzessionirten Bahnen Brig (Wallis) nach 
Airolo (Tessin) und Maloya-Castasegna (Bergell) 
wurde vom Bundesrathe die auf 13. Januar 1891 angesetzte 
Frist zur Einreichung der vorschriftsgemässen technischen und 


finanziellen Vorlagen um 2 Jahre d. h. bis 23. Dezember 1894 | 


verlängert. Bei ersterer Bahn wurde vom Bundesrathe ferner 
der Vorbehalt gemacht, dass, wenn während der genannten 
Frist die Konzession für die 


führung zu bieten vermöchte, so bleibt der Bundesversamm- 
lung vorbehalten, die Konzession vor Ablauf der Frist zurück- 
zunehmen, um sie dem neuen Bewerber zu übertragen, sotern 
der jetzige Konzessionär innerhalb einer zu bestimmenden 
Frist nicht die gleichen Garantien bietet. 


Strassenbahnen im Kanton Basel-Stadt. 
Dem Kanton Basel-Stadt wird die Konzession für den 
Bau und Betrieb von Strassenbahnen auf seinem Gebiete für 
die Dauer von 80 Jahren ertheilt. Als Spurweite ist 1 m an- 


gleiche Linie von anderer Seite | 
verlangt würde, welche ernsthafte Garantien für die Aus 


ı überhaupt 


Es gelangten im Personenverkehre zur Beförderung: 


überhaupt . . 2.2 ..2.2..2..3794801 (3499539) Personen 
davon auf den Staatsbahnen 755 020 (779 833 5; 
Privatbahnen 2969281 (2719701 s 


Im Güterverkehre wurden transportirt: 
unerhaupt VNERF En 339 913 000 (357 649 000) Pud 
davon auf den Staatsbahnen 93411000 (90433000) „ 
Privatbahnen 246 502000 (267 216 000) „, 
Diesem Verkehre auf den Bahnen Russlands stehen an 
Einnahmen gegenüber: 
überhaupt a1 oe eiehee 27337699 (28756345) R. 
davon auf den Staatsbahnen 7236192 (7686718) „ 
Privatbahnen 20101507 (21069627) „ 
«Es ist hiernach der Monat September für den Güter- 


finanzielle Resultat des Eisenbahnbetriebes in den ersten 
9 Monaten im Vergleich zum Vorjahre ein ungünstigeres ist, 
wie aus dem Nachfolgenden hervorgeht. 

In den ersten 9 Monaten gelangten im Personenverkehre 
zur Beförderung: 
überhaupt RE re ie. 32267 070 (30895397) Personen 
davon auf den Staatsbahnen 664913 (6446 808 3 

Privatbahnen 25617257 (24448 ee 
Im Güterverkehre wurden befördert: 


überhaupt . 2584 148.000 (2 580 666 “ 


” 


Pud 
” 
„ 


davon auf den Staatsbahnen 718887000 (683 625 000 
Privatbahnen 1 865 261 000 (1 897 041 000 

Dagegen wurden vereinnahmt: 
202126 193 (209 207 2 R. 


davon auf den Staatsbahnen 57999 124 (57 376 286 


” 


Privatbahnen 144127069 (151830 917) „ 

oder für 1 Werst Bahnlänge: 
überhaupt llr,a, > 7 7377 (7667) R. 
auf den Staatsbahnen 5 606 (5 a £ 
Privatbahnen 8 377 (8882) „ 


7 Die in () stehenden Zahlen sind die bezüglichen Ergeb- 
nisse des Jahres 1891. 


2 OR 


Es sind hiernach die Einnahmen um 7081010 R. oder 


um 3 $ gegenüber dem Jahre 1891 zurückgegangen und zwar 
weisen den stärksten absoluten Rückgang auf die Bahnen: 

Südwest 3098297 R. Charkow-Nikolajew 824931 R. 
Libau-Romny 1659628 „ | Moskau-Brest. . . 741255 „ 
Orel-Witebsk 1417594 „  Dünaburg-Witebsk 514015 „ 
Nikolai. 990038 „ | Orel-Grjäsi .. . 484655 „ 
Grjäsi-Zarizyn. 942959 „ , Rjäsan-Uralsk . 480448 „ 
Kursk-Kiew. 844237 „ | Riga-Dünaburg 467 726 


Dagegen hat die stärkste, absolute Einnahme stattgefunden 


auf den Bahnen 


Moskau-Kursk 845059 R. | Ural 634 417 R. 
Transkaukasische 786588 „ | Ssysran-Wjäsma 531260 „ 
Wladikawkas . 743611 „ | Petersburg - War- 
Ssamara-Slatoust 684507 „| schau 462279 „ 
Eine Vergleichung der letzten 6 Jahre ergibt: 

Vom | Beförderte 

1. Ja- Eisen- ‚Gesammt-| Werst- Ber | Fracht- 

nuar | bahnnetz | einnahme | einnahme | * @rsonen | güter 
bis zum | in Tausenden 

1. Okt. ? | 

Werst Ber nur: Anzahl Pud 

1887 25065 178771998 7262 26 641 2134 209 
1888 25949 |197523 705 7770 | 27880 2383 447 
1889 26 556 199 277 607 755 | 29426 2 483 809 
1890 26853 199036 391 748 | 40866 | 2488394 
1891 . 27 361 209 207 203 7667 | 30895 2580 666 
12892 27582 1202126193! 7377 32 267 2584 148 


Befreiung der Fahrkarten IV. Klasse von der Staatssteuer. 


Das Eisenbahndepartement hat die Eisenbahnen benach- 
richtigt, dass die Fahrkarten IV. Klasse von der Staatssteuer 
befreit werden und nicht mehr als 40 2 vom Preise der 
III. Klasse betragen dürfen. 


Verwendung von Frauen im Eisenbahndienst. 


Der Dirigirende des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
hat gestattet, dass Frauen und Mädchen zum Eisenbahndienst 
im Betrage von 20% — in den statistischen Abtheilungen bis 
zu 30% — zugelassen werden können. 

Ob das ein grosser Segen werden wird, bleibt abzuwarten, 
manche Erfahrungen sprechen sehr gegen diese Maassnahmen. 


Die inneren Wasserwege des Europäischen Russlands. 


Von der statistischen Abtheilung des Ministeriums der 
Verkehrsanstalten ist soeben ein stattlicher Band (gross Oktav, 
242 Seiten) „Kurze Aufzählungen der inneren Wasserwege des 
Europäischen Russlands“ erschienen. Eine solche Aufzählung 
der Flüsse, Seen und Kanäle, mit Angabe der schiffbaren und 
Nössbaren Distrikte und der genauen Länge dieser Wege, ist 
für technische Zwecke der Navigation und für wirthschaft- 
liche Bedürfnisse, wie auch für administrative Aufgaben von 
unbestreitbarer Wichtigkeit und hat sich im Ministerium der 
Verkehrsanstalten schon lange das Bedürfniss nach einem 
solchen Werke geltend gemacht. 

Ende der 50er Jahre unternahm die „Hauptverwaltung 
der Wegekommunikation und der öffentlichen Bauten“ ein 
umfangreiches Werk „Wegweiser der Schifffahrt des Euro- 

äischen Russlands“. Dieses auf weitester Grundlage ange- 
egte Werk wurde aber nicht zu Ende geführt. Von den 8 ge- 
planten Theilen erschienen 1854 bis 18556 nur 2, welche eine 
enaue statistische Beschreibung von Werst zu Werst über 
Fr Wolga, das Marien-, Tichwin- und Wyschnewolozker Kanal- 
system, den Ladogakanal und die Newa bringen. Im Jahre 
1576 wurde dann eine „Sammlung der flöss- und schiffbaren 
Flüsse des Russischen Reiches“ herausgegeben, zu der die 


Ministerien des Innern, der Domänen und die Verwaltungen | 


der Bezirke der Wegekommunikationen Material beigesteuert 
hatten. Diese „Sammlung“ war bisher noch die beste Auf- 
zählung über die schiffbaren und flössbaren Flüsse Russlands, 
aber lückenhaft und sehr schwer zu gebrauchen, namentlich 
deshalb, weil die Behandlung der einzelnen Flüsse gouverne- 
mentsweise zerstückelt war. Die gegenwärtige „Aufzählung 
der inneren Wasserwege“ hat sich nun folgende Aufgaben ge- 
stellt, die auch sehr glücklich gelöst sind: 1. eine systematische 
und möglichst vollständige Aufzählung der faktisch schift- 
und flössbaren Wasserwege des Europäischen Russlands; 2. die 
Bestimmung der Grenzen der Schiff- und Flössbarkeit auf 
diesen Wegen mit Angabe der wichtigsten Punkte, die für den 
Handel, die Administration, die technische Seite der Navigation 
eine besondere Bedeutung haben, und 3. die Angabe der Länge 
dieser Wege, ihrer schiff baren, flössbaren und nichtschiffbaren 
Distrikte und der Entfernungen der wichtigsten Punkte an 
diesen Flüssen von einander mit Angabe on: Quellen, aus 


denen die Angaben über Länge und Entfernung geschöpft sind. 
Zu den schif’baren Wasserwegen sind diejenigen gerechnet, 
auf welchen Frachtschiffe nach beiden Richtungen hin oder 
nur stromaufwärts befördert werden; zu den flössbaren die- 
jenigen, auf welchen ausschliesslich nur Flössung stattfindet. 
Die Distrikte, in welchen nur Dampferverkehr stattfindet, sind 
besonders angemerkt. Die Aufzählung der Wasserwege ist 
nach den Meerbassins geordnet, und innerhalb derselben nach 
den Bassins der Hauptätisse, Bei jedem Wasserwege sind von 
der Quelle bis zur Mündung die wichtigsten Punkte angegeben, 
als die Endpunkte der Flössung, der Schiff barkeit, der Dampf- 
schifffahrt, die wichtigsten Anlegeplätze für Fracht- und Pas- 
sagierdampfer, die Kreuzungs- und Vereinigungspunkte der 
Wasserwege mit Eisenbahnen, die Gouvernements- und Kreis- 
städte, die Grenzen der einzelnen Bezirke der Wegekommuni- 
kation, die Stationen für Wassermessung, Stromschnellen, 
Sandbänke, ‚Plätze für Schiffsbau usw. Im ganzen sind in dem 
vorliegenden Werke beschrieben: 609 Flüsse in der Länge von 
99450 Werst, 31 Kanäle in der Länge von 741 Werst und 60 
Seen, deren Länge in der Richtung der Hauptfahrstrasse 738 
Werst beträgt. 


Aus Asien. 
Türkei. 

Anatolische Eisenbahn Ismid-Angora. Nach- 
dem am 22. November 1892 die feierliche Abnahme der Bahn 
durch die Regierung stattgefunden hatte, erfolgte die Eröff- 
nung der Reststrecke Polatli- Angora am 31. Dezember 1892 
für den öffentlichen Verkehr. 

Der Konzessionsinhaber Kaulla ist nunmehr um die 
Konzession für die Fortsetzung Angora - Kaisarieh (410 km), 
sowie für die Zweigbahn Eskischehr - Kjutahija - Asiun - Kara- 
hissar-Koniah (450 km) eingekommen; die Verhandlungen mit 
der Pforte beziehen sich hauptsächlich auf die Höhe der 
Zinsengewähr. 

Die Eisenbahn Mudania-Brussa (42 km) ist am- 
13. Juni 1892 dem Betriebe übergeben worden. 


Ostindien. 

Nach dem Berichte des Generaldirektors der Indischen 
Eisenbahnen für 1891/92 hatte das Indische Eisenbahnnetz 
Ende März 1892 eine Länge von 17564 Meilen, von denen 
10103 Meilen die Vollspur, 7 171 die Meterspur und die übrigen 
verschiedene Spurweiten hatten; doch nehmen die Bahnen mit 
Meterspur in schnellerem Maasse- zu als die Vollspurbahnen, 
denn von den 677 Meilen Neubaulinien des Jahres 1891 haben 
612 Meilen 1 m Spurweite. Namentlich wird der Meterspur in 
Burma und Assam, wo der Verkehr erst noch zu schaffen ist, 
der Vorzug Bagphen; um den Unbequemlichkeiten der Umladung 
zu entgehen, beabsichtigt man, auf gewissen Strecken eine 
dritte Schiene zu legen. Die durchschnittlichen Kosten der 
Vollspurbahn betragen 162696 Rupien für die Meile, während 
sie sich bei der Meterspurbahn nur auf 71425 R. belaufen. 
Dagegen ist der Verkehr der Meterspurbahnen, die im allge- 
meinen in weniger reichen Gegenden liegen, viel geringer als 
derjenige der Vollspurbahnen; denn von der 240000000 R. 
(16 $ mehr als 1890/91) betragenden Gesammteinnahme entfielen 
auf die Meterspurbahnen nur 22,88%, auf die Vollspurbahnen 
dagegen 76,56%. Der letzteren Antheil an den einzelnen Ver- 
kehrsarten ist indessen verschieden und betrug bezüglich der 
Einnahme aus dem Personenverkehr (77500000 R.) 718, 
bezüglich derjenigen aus dem Güterverkehr (156000000 R.) 
aber 80%. Auf den Vollspurbahnen ist jeder Reisende durch- 
schnittlich 45,5 Meilen, jede Tonne 188 Meilen weit befördert, 
auf den Meterspurbahnen dagegen nur 40,11 bezw. 136 Meilen weit. 

Die Ausgaben verzehrten bei den Vollspurbahnen 45,15 8, 
bei den Meterspurbahnen 52,87% der Einnahmen, und zwar ent- 
fallen davon auf die Bahnunterhaltung 12,64 bezw. 13,692, Lo- 
komotivunterhaltung 15,09 bezw. 17,79%, Wagenunterhaltung 
4,36 bezw. 4,21%, den Betriebsdienst 6,87 bezw. 8,6%, die allge- 
meinen Verwaltungskosten 4,05 bezw. 6,93 2 und auf verschiedene 
Ausgaben 2,14 bezw. 2.19%. Das Anlagekapital verzinste sich 
bei den Vollspurbahnen durchschnittlich mit- 5,98%, bei. den 
Meterspurbahnen mit 5,04% und, im Gesammtdurchschnitt 
mit 5,768. 


Urtheile des Reichsgerichts. 

v. ©. Enteignung. Der Enteignete hat Anspruch 
auf Verzinsung der Entschädigungssumme seit dem Tage der 
Besitzeinräumung. Bestimmung derselben, wenn eine Zu- 
stellung des Enteignungsbeschlusses gemäss der $$ 42 und 44 
des Gesetzes vom 11. Juni 1874 gar nicht stattgefunden hat. 
Aus den Entscheidungsgründen: „Mit. Recht. be- 
schweren sich Revisionskläger darüber, dass ihr Anspruch auf 
Zinsen seit dem Tage der Besitzeinräumung abgewiesen. ist. 
Der Berufungsrichter gründet diese ‚Abweisung „mit Unrecht 
aut $ 36 des Gesetzes vom 11. Juni 1874, indem‘.er ausspricht, 


dass nach demselben Zinsen erst vom Tage des die Entschädi- 
‚ung feststellenden Beschlusses zugesprochen werden können. 

er $ 36 spricht zunächst von dem Tage des die Entschädigung 
feststellenden Beschlusses überhaupt.nicht, sondern von dem 
der Enteignung, von welchem ab, in Ermangelung abweichender 


Vertragsbestimmungen, die Entschädigungssumme mit 5% ver- | 


zinst werden soll. Die Enteignung, d. h. die Entziehung des 
Eigenthums geschieht nach den SS 42, 44 des angef. Gesetzes 
durch Zustellun 
im vorliegenden Falle überhaupt nicht stattgefunden, vielmehr 
behaupten die Revisionskläger, am 1. August 1886 dem Beklagten 
den Besitz freiwillig eingeräumt zu haben. Ist diese Thatsache 
richtig, so hat zwischen den Parteien ein Uebereinkommen 
stattgefunden, dessen rechtliche Folgen aus ihrem vermuthlichen 
Willen abzuleiten sind. Es kann nun nicht ohne weiteres an- 
genommen werden, dass der Besitzer einer werthvollen Wiese 
24 a davon hergeben wolle, ohne für den ihm entgehenden 
Fruchtgenuss von der anderen Seite Vergütung zu erhalten 
und dass der andere Theil auf diese der Billigkeit entsprechende 
Voraussetzung nicht eingehen wollte, vielmehr liegt es nahe, 
solche Vergütung als von der einen Seite gewollt und von der 
anderen Seite gebilligt anzusehen. Für die Art derselben würde 
Art. 1652 code civil direkt maassgebend sein, wenn anzunehmen, 
dass durch die gütliche Einräumung des Besitzes ein Kaufver- 
trag zustande gekommen sei, bei dem die Parteien den Kauf- 
preis von dem Ausspruch des Prozessrichters abhängig gemacht 
haben. Ob diese Annahme gerechtfertigt, bedarf noch der 
Prüfung. Uebrigens gewährt Art. 1652 a. a.O. auch sonst einen 
Anhalt darüber, den Revisionsklägern als Derallnne für den 
ihnen entzogenen Fruchtgenuss die Zinsen der Entschädi- 
gungssumme bis zu deren Zahlung zuzubilligen. Dem vom 
Berufungsrichter angezogenen Urtheile des Reichsgerichts vom 
22. November 1880 ıGruchot Bd. XXV S. 971) lagen besondere 
Umstände (Ungewissheit des Eigenthumsüberganges und der 
Legitimation des den Besitz übernehmenden Beamten) zuGrunde, 
welche für die abweichende Entscheidung in Betracht kommen 
könnten. — Der Berufungsrichter wird somit bei erneuter Ver- 
handlung der Sache auf die Prüfung eingehen müssen, ob am 
1. August 1886 die Besitzeinräumung stattgefunden hat und 
inwieweit deshalb die zum Theil schon bezahlte Entschädigungs- 
summe von der Verzinsungspflicht betroffen wird. (Erk. des 
II. Civilsenats des Reichsgerichts vom 15 Januar 1892 in S. B. 
gegen Eisenbahnfiskus. Ztsch. f. franz. Oivilrecht Bd. XXIII 
S. 273 ff.) 


des Enteignungsbeschlusses. Eine solche hat 


| 


Personalnachrichten. 
Eisenbahn-Direktor Benda in Lübeck +. 


Am 6. Januar ist im 76. Lebensjahre Herr Eisenbahn- 


Direktor Benda, der frühere Vorsitzende der Lübeck-Büchener 
Eisenbahnverwaltung, nach 14tägiger Krankheit verschieden. 
Die Wirksamkeit des Verstorbenen auf dem Gebiete des Eisen- 
bahnwesens ist bei seinem Ausscheiden aus dem Amte in der 
Nr.2 Jahrg. 1888 d. Ztg. gewürdigt worden und hat noch vor 
wenigen Monaten durch seine Ernennung zum Ehrenmitgliede 
des Vereins für Eisenbahnkunde in Berlin verdiente Anerken- 
nung gefunden. — Nach seinem Eintritt in den Ruhestand bis 
zu seiner letzten Erkrankung ist Benda noch in vielseitiger 
Weise im städtischen Dienste seiner Heimath Lübeck unermüd- 
lich und erfolgreich thätig gewesen und gleichzeitig in enger 
Verbindung mit seiner früheren Verwaltung geblieben. In der 
Bevölkerung Lübecks genoss er infolge seiner Tüchtigkeit, 
seines festen und gerechten Sinnes und seiner Humanität und 
Liebenswürdigkeit ebenso allgemeine Achtung und Verehrung, 
wie früher im Kreise der ihm nahe getretenen Berufsgenossen. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Dem Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor Herr in 
Berlin ist unter Versetzung nach Cottbus die Stelle eines 
Mitgliedes des Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts daselbst 
verliehen und dem Regierungs-Assessor Wulff in Köln unter 
Versetzung nach Stettin die Wahrnehmung der Geschäfte eines 
Mitgliedes des Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts (Stettin- 
Stralsund) daselbst übertragen worden. 


Dem Eisenbahn-Direktor von Finckh in Cottbus ist 
unter Versetzung nach Breslau die Stelle eines Mitgliedes des 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts (Brieg-Lissa) daselbst, 
dem Regierungsrath Knobloch in Stettin unter Versetzung 
nach Berlin die Stelle eines Mitgliedes des Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamts (Berlin-Wittenberge) daselbst und dem 
Regierungsrath Jaschkowitz in Stettin die Stelle eines 
Mitgliedes des Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts (Berlin- 
Stettin) daselbst verliehen worden. 


Der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor Köhne in 
Berlin ist infolge Zutheilung an die Kaiserliche Botschaft in 


‚St. Petersburg aus dem Staatseisenbahndienste ausgeschieden. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


nn Mn Mi ie ii isses ee 


l. Schliessung von Stationen. 


Schliessung des Bahnhofs Essen K.M. 
des Eisenbahn-Direktionsbezirkes Köln 
(rechtsrheinisch). Am 1. April 1893 wird 
die nur noch dem Frachtstückgut- und 
Wagenladungsverkehr dienende Station 
Essen K. M. unseres Bezirks gänzlich 
;eschlossen und die Abfertigung des von 
derselben bedienten Verkehrs alsdann 
auf dem Bahnhofe Essen Rh. zu den für 
den letzteren bestehenden Tarifsätzen 
bewirkt werden. 

Wagenladungen der bei Essen K. M. 
angeschlossenen Werke werden jedoch 
vom genannten Tage ab durch Station 
Altenessen — und zwar bis auf weiteres 
noch zu den Tarifsätzen für Essen K.M. 
— abgefertigt werden. (104) 

Köln, den 31. Dezember 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


2. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif vom 1. August 1891 für 
die Beförderung von Steinkohlen etc. in 
Sendungen von mindestens 45 (00 kg von 
den Rheinisch- Westfälischen Kohlenver- 
sandstationen nach Stationen des Be- 
zirks Hannover. Am 15. d. Mts. wird 
die Station Emmendorf des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover in die Ab- 
theilung B des vorbezeichneten Aus- 
nahmetarifs aufgenommen. 

Ueber die Frachtsätze geben die be- 
theiligten Dienststellen Auskunft. 

Köln, den 5. Januar 1893. (105) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband, 
Deutsch - Mittelrussischer Gütertarif, 
Theil I, direkte Güterverkehre von 
Deutschen und Niederländischen Statio- 
nen nach Eydtkuhnen und Grajewo zur 
Ausfuhr nach Russland, Libau-Romnyer 
Verkehr, Kursk-Kiewer Verkehr und 
Kursk - Königsberger Verbandverkehr 
über Wirballen. Vom 20. Dezember 1892 
alten/1. Januar 1893 neuen Stils kommt 
an Stelle des vom 20. Oktober alten/I. No- 
vember neuen Stils 1888 gültigen Hefts I 
des Deutsch-Russischen Gütertaritfs und 
der zu demselben erschienenen Nach- 
träge I und II ein auf Grund des Berner 


internationalen Uebereinkommens über 


den Eisenbahnfrachtverkehr aufgestell- 
tes neues Heft unter der Bezeichnung 
„Deutsch - Russischer Eisen- 

bahn-Verband. 

_ Gütertarif, 

Test,“ 

zur Einführung, welcher auf sämmtliche 
vorstehend bezeichnete Verkehre bezw. 
Tarife Anwendung findet. 

Demzufolge erhalten vom gedachten 
Tage ab auch die Hefte II, III und IV 
des Deutsch-Russischen Gütertarifs die 
anderweite Bezeichnung ‚Theil II“ bezw 
„Theil III“ und „Theil IV“. 

Wegen der mit der Herausgabe des 
neuen Theils I zusammenhängenden son- 
stigen Aenderungen in den Theilen II, 
III und IV erscheinen mit demselben 
Zeitpunkt der 3 Nachtrag zum Theil II, 
ferner je ein Berichtigungsblatt zu den 
Theilen III und IV 

Druckstücke des neuen Theils I sowie 
des 3. Nachtrages zum Theil II und der 
Berichtigungsblätter zu den Theilen III 


| 
| 
| 


und IV sind von den Verbandstationen 

und zwar der erstere käuflich zum Preise 

von 50 ı% pro Stück, die drei letzteren 

dagegen unentgeltlich zu beziehen. 
Bromberg, den 31 Dez. 189. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


(106) 


Frankfurt a/M.-Oberhessischer Güter- 
verkehr. Am 10.d. Mts. wird der Nach- 
trag IV zum Tarif für den vorbezeich- 
neten Güterverkehr eingeführt, über 
dessen Inhalt die Güterabfertigungen 
Auskunft ertheilen. (107) 

Giessen, den 5. Januar 1-93. 

Grossh, Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Main - Neckar - Oberhessischer Güter- 
verkehr. Am 10. d Mts. tritt der Nach- 
trag IV zum Gütertarif für den vorbe- 


zeichneten Verkehr in Kraft, über dessen 


Inhalt die Güterabfertigungen Auskunft 
ertheilen. (108) 
Giessen, den 5. Januar 1893. 
Grossh. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Sächsisch -Westösterreichisch - Unga- 
rischer Verbands-Güterverkehr. Unter 
Bezugnahme auf unsere Bekanntmachung 
vom 12. vor. Mts. veröffentlichen wir, 
dass die Nachträge II zu Heft 5 und 6 
des Verbandstarifs am 1. Februar 1893 


in Kraft treten und durch die Verbands- 


stationen bezogen werden können. 
Dresden, den 3. Januar 1893. 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseise:.bahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


(109) 


(Zu Nr. 3. 1898.) ' 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Vom 1. Februar d. J. an 
werden die in den Anhängen zu den 
Heften 1 und 2 des Verbands-Gütertarifs 
enthaltenen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 5c (Getreide usw.) auch für die 
Beförderung von Malz angewendet. 

Dresden, den 3. Januar 189. 110) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 11. Januar d. J. treten zwischen 
den Stationen Saargemünd und 
Scheidt des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch) einerseits und verschiedenen 
Stationen der Eisenbahn -Direk- 
tionsbezirke Magdeburg und 
Bromberg andererseits ermässigte 
Entfernungen in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 

Köln, den 11. Januar 1893. (111) 
Königliche Eisenbahndirektion 
‚linksrheinische). 

Staatsbahn - Güterverkehr Altona- 
Berlin. Am 15. Januar 1893 treten Aus- 
nahmefrachtsätzee für  DBraunkohlen- 
brikets bei gleichzeitiger Aufgabe von 
mindestens 20000 kg von einem Ver- 
sender und einer Versandstation nach 
einer Empfangsstation von den Ver- 
sandstationen des Direktionsbezirks 
Berlin nach den Stationen Apenrade, 
Elmshorn, Glückstadt, Heide, Husum, 
Itzehoe, Neumünster, Rendsburg, Schles- 
wig und Tondern des Direktionsbezirks 
Altona in Kraft. Ueber die Höhe der- 
selben ertheilen die betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen sowie das Auskunfts- 
büreau hier, Bahnhof Alexanderplatz, 
Auskunft. 

Berlin, den 29. Dezember 1892. (112MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Main -Neckarbahn. Zum diesseitigen 
Lokal- Gütertarif, sowie dem 
Gütertarif der Main -Neckar- 
Bahnstationen mit Mannheim 
(Badische Bahn) und Frank- 
furt a/M. - Sachsenhausen 
(Staatsbahn) kommt mit Gültigkeit 
vom 1. d. Mts. der Nachtrag XVI zur 
Ausgabe. 

Näheres bei den Güterabfertigungs- 
stellen. 

Darmstadt, den 2. Januar 1893. (113) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr über Lindau-Romanshorn (Ver- 
kehr der Stationen Basel und 
Schaffhausen). Am ].Februar d.J. 
tritt zum Tarife für den vorbezeichne- 
ten Güterverkehr der Nachtrag I in 
Kraft. Er enthält Aenderungen der Vor- 
bemerkungen zum Güterfracht - Tarife, 
sowie Aenderungen und Ergänzungen 
der Tariftabellen. 

Ausserdem wird die Fassung des Aus- 
nahmetarifs I für Holz theilweise geän- 
dert und endlich wird der Ausnahme- 
tarif 6 für Getreide usw. mit Ablauf 
des 30. April 1893 ohne Ersatz aufge- 
hoben. 

Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen zu 
erlangen. 

Dresden, am 5. Januar 1893. (114) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Hin- 
ausgabeeines Berichtigungs- 
blattes zum Tarife, Theil I, 
für den Lokal-Güterverkehr 
des Hauptbahnnetzes. 


Zu dem 


re 


vom 1. Januar 1893 gültigen Tarife, Bezugnamen auf den Tarif, Theil I, so- 

Theil II, für den Eil- und Frachtgüter- wie Druckfehlerberichtigungen, und 

Transport etc. im Lokalverkehre des können Exemplare desselben bei der 

Hauptbahnnetzes der K. K. priv. Kaiser Direktion und ın den grösseren Stationen 

Ferdinands-Nordbahn ist ein Berichti- | der Kaiser Ferdinands-Nordbahn unent- 

gungsblatt erschienen. | geltlich bezogen werden. (115) 
Dasselbe enthält Aenderungen der | Wien, am 5. Januar 1893. 


Rumänisch-Französischer Eisenbahnverband. Frachtsätze für Cigaretten- 
? apier Paris-Jassy. Mit Gültigkeit vom 10. Januar 1893 — bis auf weiteres, 
ängstens bis 31. März 1895 — werden für Sendungen von Cigarettenpapier von 
Paris nach Jassy als Frachtgut bei Frachtzahlung für mindestens 5 000 kg pro Wagen 
und Frachtbrief nachstehende Frachtsätze im Rückvergütungswege berechnet: 


vmosn 


Delle transit 


nrar ah Nove&ant transit 


Frances Gold für 1.000 kg. 73,87 


SUCZawWantransit. .. | VE ee | 107,43 | 114,13 


Die Sendungen sind in Eger bezw. Wien umzukartiren und zwar hat die Ab- 
fertigung zu erfolgen: 
a) im Verkehre über Delle: 


viaRomanshorn- A ‚„. oder -Sillein-Zwardon-Saybusch oder 
Bregenz- \ ee -Lundenburg - Oswiecim - Podgorze: 
oder j 5 Wien. \ Plaszöw-Lemberg oder -Lundenburg- 

via Buchs- y Krakau-Lemberg;; 


b) im Verkehre über Noveant: R Rd EUR 
s a -Oswiecim-Podgorze: zöw-Lemberg 
via Eger-Carlsbad-Bubna-B.-Brod-Olmütz-| ey a bee = 
Die Rückvergütung erfolgt gegen Vorlage der auf die schliessende Firma als 
Versender lautenden Orieinahikrac tbriefe bis Eger bezw. Wien und der Duplikat- 
Frachtbriefe von Eger bezw. Wien oder der Original -Frachtbriefe Paris - Jassy, 
welche Belege bis längstens 30. Juni 1893 einzureichen sind. 
Wien, am 31. Dezember 189%. (116) 
K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbe-Umschlagsverkehr. Die im dieselben erst mit 1. März 1593 Gültig- 

Elbe - Umschlagstarife für West- keit. 
österreich vom 1. Oktober 1891, Einzelne Exemplare des Nachtrages 

Elbe - Umschlagstarife Südwest- können bei den betheiligten Verwaltun- 
russland-Laube resp. Tetschen, gen um den Preis von 25 kr. De. W. oder 
Bodenbach - Landungsplatz vom 45 4% bezogen werden. (118) 
15. August 1886 sammt Nach- Wien, am 6. Januar 1893. 
trägen I—V, Die Generaldirektion 

Elbe - Umschlagstarife Südwest- der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 
russland - Dresden - Elbkai vom namens der betheiligten Verwaltungen. 
15. August 1886 sammt Nach- 
trägen I—IV, 

Elbe - Umschlagstarife Rumänien- 
Laube vom 1. Januar 1888 sammt 
Nachträgen I—III, 

Elbe - Umschlasstarife Ungarn- 
Laube vom 1. September 1885 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. Oesterrei- 
chisch-Ungarisch-Französischer Eisen- 
bahnverband. VOesterreichisch - Unga- 
risch-Schweizerisch-Südbadischer Giter- 

sammt Nachträgen I—-XIV, verkehr: Mit Gültigkeit vom 1. Januar 

Elbe - Umschlagstarife Ungarn- 1893 bis auf weiteres, längstens bis 
Dresden-Elbkai vom 1. Septem- 31. Dezember 1893, wird für Mehl- 

ber 18865 sammt Nachträgen transporte bei Aufgabe oder Fracht- 
I-XIH zahlung für mindestens 10000 kg pro 
enthaltenen Ausnahmetarife, welche im Frachtbrief und Wagen im Verkehre von 
Rückvergütungswege Anwendung finden, a) Budapest (Josetstadt, Donauufer- 
bleiben bis auf weiteres, längstens bis Frachtenbahnhof , Leopoldstadt, 
Ende des Jahres 1893 in Kraft. | Kommunal-Lagerhäuser, Westbahn- 

Die in den bezüglichen Kontrolvor- hot und Südbahnhof), O -Buda-Fila- 
schriften angeführten Dokumente sind torigät, ferner von den hinter Buda- 
bis längstens Ende April 1894 in Vor- est gelegenen Stationen der Kgl. 
lage zu bringen. (117) ngarischen Staatseisenbahnen, 

ien, am 99. Dezember 1892. b) Wien K. E. B. 
Oesterreichische Nordwestbahn, nach Schweizerischen Stationen, sowie 
als geschäftsführende Verwaltung. ' nach Bregenz transit, Buchs transit, 
= SE St. Margrethen transit, bezw. Lindau 

Triest-, resp. Fiume-Deutsche Ver- transit, dans nach Basel, Schaffhausen, 
bände Einführung des Nach- Singen und Konstanz und nach Statio- 
trages IV zum Verband-Güter- nen der Französischen Ostbahn ein 
tarif, Theill. Mit 1. Februar 1893 Frachtnachlass 
tritt der Nachtrag IV zu dem vom ada) von 13 Cts., respektive (im Ver- 
1. Mai 1886 gültigen Verband-Gütertarif, kehre mit Singen und Konstanz) 
Theil I in Kraft. 10 8 pro 100 kg, - 

Derselbe enthält: ad b) von 21 Cts., respektive (im Ver- 

A. Einführung neuer reglementarischer kehre mit Singen und Konstanz) 


Bestimmungen, 18 3 pro 100 kg 
B. Aenderungen der allgemeinen Tarif- von den Frachtsätzen nachstehender 
vorschriften, Tarife im Rückvergütungswege gewährt 
C. neue Klassifikation der Güter der und zwar: 
Spezialtarife. Tarif, Theil III, 1. Heft, vom 1. Ok- 


Insoweit durch die neue Güterklassifi- 
kation Erhöhungen eintreten, erlangen 


tober 1889, bezw. Theil III, 2. Heft 
vom 1. April 1891 für den Oesterrei- 


chisch - Ungarisch - Schweizerischen 
Eisenbahnverband;; 

Tarif, Theil III, Heft 1 vom 15. No- 
vember 1890, bezw. Theil III, Heft 2, 
vom 15. April 1891 für den Oester- 
reichisch - Ungarisch - Französischen 
Eisenbahnverband ; 

Theil III, Tarifheft 1 und 2, vom 
1. Oktober 1889 für den Oesterrei- 
chisch-Ungarisch-Schweizerisch-Süd- 
badischen Güterverkehr. 

Im übrigen sind die in den vorbe- 
zeichneten Tarifen enthaltenen Bestim- 
mungen maassgebend. 

Die Rückvergütung erfolgt gegen auf 
die schliessende Firma lautende Dupli- 
kat-Frachtbriefe, welche längstens bis 
Ende März 1894 vorzulegen sind. 

Wien, am 3. Januar 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligsten Verwaltungen. 


(119) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 

Hessische Ludwigsbahn. Aus Anlass 
der Einführung der Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands sind 
für die Personenbeförderung auf unseren 
Strecken am 1. d. Mts. neue Bestim- 
mungen erlassen worden, welche bei den 
Stationen einzusehen sind. 

Mainz, den 5. Januar 1893. (120) 
In Vollmacht des Verwaltungsraths: 

Die Spezialdirektion. 


4. Eisenhahn-Effektenverkehr. 
Verloosung. Am 2. Januar 1893 
sind zum Zwecke der privilegmässigen 
Tilgung nachstehende 
Prioritätsobligationen der 
Braunschweigischen Eisen- 
bahn vom Jahre 1974 
ausgeloost worden. 
a 8000 4: Nr. 55 81 149 420 447 473 
479 540 612 707 785 825 861 888 959 961 


982. 

a 1500 #4: Nr. 1113 1197 
1276 1338 1414 1486 1501 
1672 1681 1692 1757 1809 
2004 2011 2054 2056 2081 
2247 2283 2366 2395 2484 
2680 2726 2763 2772 2788 
2843 2883 2916 3042 3047 
3276 3321 3344 3469. 

a 300 u: Nr. 3585 3620 
4025 A061 4221 4225 4285 
4583 4702 4770 4849 4889 
5381 5582 5590 5609 5660 
53761 5771 5787 5948 5982 
6300 6374 6608 6614 6640 
6756 6786 6527 6934 7017 
7152 7234 7361 7493 7497 
8047 8073 8146 8186 8327 
8833. 8884 8976 3979 9071 9281 9330 9332 
9334 9341 9379 9408 94965 9521 9718 9904 
10044 10074 10262 10396 10433 10540 10589 
10656 10661 10713 10961 10996 11016 11043 
11112 11248 11333 11338 11412 11479 11601 
11747 11845 12046 12059 12221 12255 12284 
12396 12403 12404: 12488. 

Diese Obligationen mit den 
Zinsscheinen Reihe II Nr. 18 
bis20oundAnweisungsindvom 
1. April 1893 ab 

bei der Königlichen Eisenbahn- 
Hauptkasse in Magdeburg und der 
Königlichen Eisenbahn - Betriebs- 
kasse in Braunschweig, sowie bei 
dem Bankhause Lehmann, ÖOppen- 
heimer & Sohn in Braunschweig, 
dem Bankhause Mendelssohn & Co. 
in Berlin und bei der Berliner Han- 
delsgesellschaft daselbst 
zur Einlösung zum Nennwerthe unter 
Vergütung der Stückzinsen für die Zeit 
' vom. 1. Januar bis: 31. März d. J. einzu- 
reichen, Die Verzinsung der fraglichen 


1191 

1532 1568 
1812 1823 
2193 2218 
2569 2571 
2801 2802 
3165 3213 


1193 
1613 
1903 
2233 
2670 
2820 
3248 


3758 
4441 
5026 
5701 
6132 
6648 
7053 
7653 
8341 


3759 
4451 
5096 
5708 
6204 
6679 
072 
7835 8014 
3424 8655 


4019 
4559 
5177 
5743 
6278 
6724 
7146 


II 


Obligationen hört mit dem 31. März d. J. 
auf. 
Magdeburg, den 6. Januar 1893. 


(121) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nachstehende, in den Vorjahren aus- 
gelooste Prioritätsobliga- 
tionen der „.Braunschweigi- 
schen Eisenbahn .vom Jahre 
1874 sind noch nicht zur Einlösung vor- 
gelegt: 

I. Aus der Verloosüung zum 

1. April 188%. 

(Abzuliefern mit Anweisung und Zins- 
scheinen Reihe I Nr. 20 unter Ver- 
sütung der Stückzinsen für 1 Januar 
bis 31. März 1884) 

a 309 M: Nr. 8255. 
Il. Aus der Verloosung zum 
1. April 1888. 

(Abzuliefern mit Anweisung und Zins- 
scheinen Reihe II Nr. 8 bis 20 unter 
Vergütung der Stückzinsen für 1. Januar 
bis 31. März 18#8) 

a 300 .4: Nr. 7992. 
Ill. Aus der Verloosung zum 
1. April: 1889. 

(Abzuliefern mit Anweisung und Zins- 
scheinen Reihe II Nr. 10 bis 20 unter 
Vergütung der Stückzinsen für 1. Januar 
bis 31. März 1889) ' 

a 1500 u: Nr. 9761. 
IV. Aus der Verloosung zum 
1. April 1890. 

(Abzuliefern mit Anweisung und Zins- 
scheinen Reihe II Nr. 12 bis 20 unter 
Vergütung der Stückzinsen für 1. Januar 
bis 31. März 1890) 

a 1500 44: Nr. 2058. 
a 300 „4: Nr. 8849 9776. 
V. Aus der Verloosung zum 
1. April 1891. 

(Abzuliefern mit Anweisung und Zins- 
scheinen Reihe II Nr. 14 bis 20 unter 
Vergütung der Stückzinsen für 1. Januar 
bis 31. März 1891) 

a 300 #: Nr. 5834 5997. 
VI. Aus der Verloosung zum 

1. April 1892. 
(Abzuliefern mit Anweisung und Zins- 


scheinen Reihe II Nr. 16 bis 20 unter | 


Vergütung der Stückzinsen für 1. Januar 
bis 31. März 1892) 
a 1500 „2: Nr. 2917. 
a 300 .M: Nr. 6455 8806 9151 10818 
11057. 
Die Verzinsung der vorbezeichnete 
Obligationen hat mit den angegebenen 
Zeitpunkten, zu welchen die Ausloosung 
erfolgt ist, aufgehört. 
Masedeburg, den 6. Januar 1893. (122) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Offene Stellen. 

Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Für das Technische Büreau 
der unterzeichneten Verwaltung werden 
zu baldigstem Antritt einige Maschinen- 
ingenieure gesucht, die ausser gründ- 
licher praktischer und theoretischer Vor- 
bildung eine mehrjährige, selbständige 
und erfolgreiche Beschäftigung in Tech- 
nischen Büreaus von Eisenbahnverwal- 
tungen, grösseren Fabriken für Loko- 
motivbau, Herstellung von Eisenbahn- 
material oder allgemeinen Maschinenbau 
nachweisen können. 

Angebote sind mit Angabe der An- 
sprüche in Bezug auf Remuneration und 
Kündigungsfrist, sowie der Zeit, zu 
welcher der bald erwünschte Antritt er- 
folgen kann, unter Beifügung von 
Lebenslauf und der Nachweise über 
praktische, theoretische Ausbildung, 
sowie der bisherigen Beschäftigung als 
Maschineningenieur, bis zum 25. Ja- 
nuar.d. J. nach hier einzureichen 

Chemnitz, den 5. Januar 1893. (123JC) 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen. 
ERNEST TERN ZUR TEE TERN N TEEERTSEZERTE: DEBERTESEREE 


o 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Technische Staatslehranstalten in Chemnitz. 
Am 10. April 1893 beginnt ein neuer Lehrkurs 


der Abtheilungen der Königlichen Höhern Gewerbschule 
tür mechanische und chemische Technik, sowie für Electro- 


technik 


und der Abtheilumg der Königlichen Werkmeisterschule 


für wmeehanische Technik. 


Anmeldungen sind bis zum 26. März zu bewirken. 
... Die Bauabtheilung der Höhern Gewerbschule, die Baugewerken-, Färber und 
Seitensiederschule, sowie die Abtheilung der Werkmeisterschule für Elecetrotechnik 


eröffnen ihre Kurse zu Michaelis. 


Gesuche um nähere Auskunft über die einzelnen 


Abtheilungen, die aber besonders anzugeben sind, wolle man an die Direction der 
Technischen Staatslehranstalten in Chemnitz richten. 


Regierungsrath Professor Berndt. 


Berliner Bauanstalt für Eisenkonstruktionen, 
Fab’ik für Trägerwellblech und Rolljalousieen 


E. de ia Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8, 
_ Telegr.-Adr.: Saucekloss.— Teleph.-AmtIIINo.1208u.674 


»Eiserne Baukonstruktionen für Hochbau, 
"zanze Eisenbauwerke (aus Wellblech und Doppel- 
‚„wandblech), Brücken, Decken, Treppen, Bal- 
kons, Thüren, Fenster etc. Ferner Reservoire, 
SBlech- u. Gitter-Maste für Signale und elektrische 


Beleuchtung. 


Lager von I Trägern, chienen, Bauguss, 
Prospecte auf Verlangen 


'atis und franco,. 


Nr. 1. Jahrgang 1893. 


II 


Berlin, am 11. Januar 1898. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Januar Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem. I 


halbjährigen Abonnements-Preis von 75 P’fg. zu beziehen. 


2 ch |#| Art der | Ge |s Lagerort |Be erk 
z Bezeichnung S Wer. | Inhalt BE A | —— = A | (nsbosondero 
5 ; k z twai k- 
8 Marke Nr. <« packung | kg = on Name male, welche zur 
= E der Bahn ‚Aufklärung 
- Der Gaich ee in | dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 A 21512 1 Bund | 2 Strohsessel —| 8 1| Freiburg Badische Stsb. | 
2 A 216 1 Sack  gebr. Kaffee — 51 | 2 Milspe-Thal | K. ED. Elberfeld | 
3 AA ı 4692 1 Kollo | Treo Br — | 80 3 eis & Grand Central Belge, 
| 2 alte defekte üterverwalt. 7 £ MRRNNbeschTt.; 
4 B — 1 unverpackt | Kinderstüähle Y PE al Hamburg Y Lübeck-Hamburger { Streik 
5 BB — 12| Fässer | leer — | 360 5| Hasselt ‚Grand Central Belge' 
6 BF 83 | 1| Kiste | Malkasten — | 27 6 Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 
| | | | N ame 
7 BS | 3801 1 ” 142 — | 28 fi Nürnberg ©. B. Bayerische Stsb. \ lage 
| ER R ER | | |‘ hausen. 
> 24 orb \ ? F$ | NR Mark “adr Trop |jf ansch. 
sf Akne za Bar e } leer — 32 8 Schwerin Meckl. Friedr. F rzb.|\ Fleischkörbe. 
9, LT) 18552 ı 1 Kiste | Emballage — | 40 9 Pforzheim Badische Stsbh. 
10 CJH 2761 1 Fass leer — |; 80 )10) Heidelberg 4 
11| D& € 9008 1 Sack gefüllt — | 64 11 Gemünden Bayerische Stsb. 
12 DEE 2035 1! Kiste gefüllt — | 81 |12 Heidelberg Badische Stsb. Zürich beschr. 
13 EK 491 1 K.ollo versch. Gegenstände - 13 Anvers Süd Grand Central Belge, beschr 
14 EK 8681 1 Kiste [Wichse u. Putzpomade 24 |1l4 Hannover N. | K. E.-D. Hannover \ 
15 EK -885 1 n Flaschen — | 27° | 15] Münster Elsass-Lothring. Nizan: 
16, EL _ 5 Stück Messstäbe — |. 15.16) Metz 5 
17| EM 1179 1| Ballen gewebte Stoffe — | 1835| 17 Brüssel Belgische Stsb. 
18 nn } 5052 1 „ ? — , 81 |18 Eckernförde K. E.-D. Altona 
19 FS 1 1i Kiste Spielwaaren — 16,5| 19 Solingen Süd | K. E.-D. Elberfeld 
20 GC 6576 1 a mballage — | 64 120) Pforzheim | Badische Stsb. | 
21 GK 9987 1 Koffer ? — | 517 ı 21 Berlin K, | K.E.-D. Altona | 
22 GR 144 1 — Koksgabel mit Stiel | 10 | 22| Iserlohn | K. E.-D. Elberfeld 
23 GSs 151 1 ne) leer — | 89 23| München ©. B. | Bayerische Stsb. 
24 HG 4812 1) Ballen ? 15 |24| Luxemburg Wilhelm Luxembgb. 
25 HS 418 { Pack 7 leere Körbe — ı 22 |25 Elberfeld-Steinb.| K. E.-D. Elberfeld 
26 J&K 1 1 _ Welle — | 99 |26| Heidelberg Badische Stsb. 
27 MR _ 1| Ballen Bäume sTn27| a! | " en 
N | L og erndorf- | RRSAR: RL bezettelt. 
28 JW 56 1 Fass lest —| 17 u Se re } Bayerische Stsb. 
| Packet || m SE Da eh Timeschr.: 
29 LAN 591 1 5 in Kinderwagen = 3 29 Güstrow |Meckl. Friedr. Frzb. rom 
| apier | | Org 
30 LB&W 5 1 Bund Flacheisen 53 | 30 Colmar Elsass-Lothring. Dennis 
31 M 15982 1 Kiste Käse — | :97 | 31 Karlsruhe Badische Stsb. H Peer: 
32 M 15805 2 _ ı Stuhlgestelle 15 | 32 Kiel K. E.-D. Altona 5 i 
se MP NY 206 | 1 Sack | Speck —| 34 [88 Berlin B. A. | K.E..D. Erfurt 
34 M St 2346 1| Ballen | Pantoffeln — | 24 | 34 Hagen |K.E.-D. Elberfeld | 
35 MW —_ 11 Kiste |? — ı 11 | 835, Neustadt a/S. Bayerische Stsb. 
36 (rl — 1 Kübel Schmalz — | 57 |36 Wavre Grand Central Belge 
37 BF 25715 1 Kiste |? — | 60 | 37) ° Wittenberge K. E.-D. Altona |{ Bamberg- 
38 N) 2 1 Brot ı Zucker — | 13 | 38 Forchheim Bayerische Stsb. Forchheim 
39 S | 35 1 nee leer | 3935| 39) Dassel | K. E.-D. Hannover |1 bezettelt. 
40 S 8445 1| Packfass | — —_ 5 |40 Magdeburg C. |K. E.-D. Magdeburg 
41 SG 871 1 Sack Felle u. Formen — | 24 [41] Anvers Est Grand Central Belge 
42 SW 23 1 Fass | Oel oder Fett — /|127 |2 Würzburg Bayerische Stsb. 
‚{ Eisencylinder, wahr- 
43 Tc 3245 1 _ scheinlich Kohlen- 51 | 43 Eichstätt-Stadt u | 
| nn - | beschr.: 
44 U | 1/3 3 Kistchen | geräucherte Fische — | 15 | 44 Borgholzhausen | K. E.-D. Hannover | Bee 
ER | | | hausen. 


i ich | = | Art der Ge- 
z Far S| Ver Inhalt Be 
= Marke Nr. äl packung } | kg 
4A der G. u trerr 

| 
45 V 4963 | 1 Sack dürres Obst — | 30 
Go- 
46 WL | nova \ı 1 Kiste Porzellan — | 23 
881 } 
47 Z — 1 = | eis. Öfen — | 5 
B. Güter m. Adr. bez.: 
Anmüller- | 
sche Kunst- | 
48{ mühle in An Sack | Holzspunde — | 14 
Fürsten- | | 
feldbruch | | 
u. a. 1] Etui mit 
F \ \ 1silbern.Messer, 1sil- 
49 { Danzig _ il Kiste berner Gabel, 1 Pet-:| 19 
a schaft, 1 Spieldose, | 
Mer Weckuhr usw. 
50 Engel — 1|l Us-Fass | leer zu 210 
Elise | | 

| ey ıl Kiste | Kleider 7 

hafen a/Rh. 

52 Emsman — Kollo Eisen — — 
53 { rum m = 1 Kiste Wein, Wurst usw.— | ı1 

D) = & a 
54 er 1 — | Stuhl = 1917 
ER | | 

55 Th. Kratz | 1150 1| Bierfass | leer — | 19 
56 | ni a } 43 | 1 Sack | Höeede Zur 

| C. Güter m. Numm.bez.: 

57 roth 1 1 — runde eis. Stange — 8 
58 =: 714 1 Fass gefüllt (?) = ? 

D. Güter m. Zeich. vers.: 

59) Strich (blau) en 2 Kolli eis. Röhren —_— ı — 
60. weisser Strich Re 5) + Ofentheile E— 16 
61 +F 14 1 Sack Anzünder — | 23 
62 | DS N 497 j) Kiste leer ı1 15 

| 

3) KEN | oo | ı \ > Bil, 

Co.Capiopo. 

64 | m 8156 ı| Kistchen | leer _ 10 
dE 
65 RR a 7| Kisten | Feigen E93 
66 A AN 8677 1) Kollo Papierdüten 28 
67 | nn. 168 1 | Fass Sauerkohl — 1 913 

E.Güter ohne Bezeichn.: 

68 a — 1 — Ausgussbecken —| — 

69 e | u 7 _ Bretter = 
| 1 Birkenabeen. 
| 2 4 Uigarrenetuis 

0 r. Fr) 1 Packet | ]ı Päckchen Uhr- \ 1 

schlüssel 

71 5| Rollen Dachpappen — 120 
72 — 1 Bund 10 Stäbe Eisen — ' 50 
73 — 1 Tafel Eisenblech — | 10 
74 — —. 1 Pack Eisenblech — 12 
75 1 Korb Eisengusswaaren — | 5 
76 —- 4 Stück alte Eisentheile — | 97 


Liege ro r% 


Bemerkungen 


2 | (insbesondere 
3 N etwaige Merk- 
= Station RR ge 
= | der Bahn dienen EN, 

45 Röslau Bayerische Stsb. 
bezettelt: 
#6 Asch P { Budapest. 
47, Diedenhofen Elsass-Lothring. 
48 Augsburg Bayerische Stsb. 
49 Danzig ıK. E.-D. Bromberg 
50 Thorn | n 
51 Pforzheim | Badische Stsb. | 
| 
52). Anvers.B. (Grand Central Belge 
53 Berlin K. E.-D. Altona 
54| Hamburg B. 5 
| vor d. Güter- 
55 Göttingen K. E.-D. Hannover | schuppen 
561 Hannover N. | = gef. 
am Ende 
57| Neubrandenburg Meckl. Friedr. Frzb.\X Schraube m 
58 Saalfeld K. E.-D. Erfurt Mutter. 
59 Tondern K. E.-D. Altona 
60 Osnabrück K. E.-D. Hannover 
61} Brandenburg K. E.-D. Magdeburg 
62 Kiel K. E.-D. Altona 
63| Hamburg H. “ 
64| Nürnberg C. B. Bayerische Stsb. 
| 65| Solingen Nord | K. E.-D. Elberfeld 
66| Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
ı67| Magdeburg C. |K. E.-D. Magdeburg 
68 Heidelberg Badische Stsb. 
69| Langelsheim |K. E.-D. Magdeburg 
70) Rosenheim Bayerische Stsb. 
71| Bad Kissingen 5 
72| Lüttringhausen | K. E.-D. Elberfeld 
73 Flanesg ._ Bayerische Stsb. 
74 Herfor K. -D. Hannover 
75|_ Heidelberg Syaaeahe Stsb. 
76| Landsberg a/W. K. E.-D. Bromberg 


Lfde. Nr. | 


N 


AA 


AM 


AS 
B 


BFK&Cie. 


BW 


CB 


CK 
CN 


&.E,E 


08 
Blei: 


> 


NT 


ıl 


| 


Prur HH N HH HH BD HH HmmD 


„m 


| 


PruHerH Heß HH m m 


DHHrH m 


Ver- 


packung | 


Stück 


Bunde 
Pack 
Stück 
Kollo 
Sack 


Korb 
Kollo 


Be 
Petro- 
leum- 
ballon 
Ballen 


Pack 


Sack 
Pack 


Leinenpack 


Pac 


Kiste 


Körbchen 


Kiste 


” 
Ballen 
Kisten 
Kiste 


{ Ketten mit Ein- 


' Kohlenglätteisen 
' Kupferkugel 
ı Kuppelbügel 


{ kleine Maschinen- 


| eis. Maschinentheil 


{ Presstücher zur } 
( eisernes Rohr, \ 


leer —_ 


Inhalt 


der Güter 


eiserne Gewichte — 


Glas 
Hase 
Haut 

rüne Haut 

olzteppich 

Kammrad 
Kammrad 
Uebertragung 
Kartoffeln 
Kartoffeln 


73 


5 
u 


schlaghaken 
Kleidergestell 
(Geflecht) 
Kleidung 
Knochen 


? 


| 


Sin Maskenkopf — 


ee 


Lumpensäcke 
D) 


theile 


eis. Maschinentheil 
(Fusstritt) 
Nüsse 
Oefen — 
Ofenrohr (Knie) — 
Papierabfälle == 


leer 


Zuckerfabrikation 


ansch. Gasrohr 
eiserne Roste ge 


eiserne Rungen — 
Säcke —# 
alte Säcke 

95 eis. Schaufeln — 


eiserne Schrauben — 
Tassenkörbehen — | 
eiserne Vorlegestange 


Wringmaschine — 


j Nachtrag. 


leer — | 
Kleider — | 


leer z 
leer .— 


leer —| 
leer —n 


leer _ 


Flaschen _ 
leer _ 
Lederabfälle —_ 
leer — 


Frankfurt a/M.)| 
7 Ertl, B 


Lagerort 


Station a 
‚atı 
der Bahn 
| Berlin L. K. E.-D. Altona 
Grimmenthal K. E.-D. Erfurt 
Landshut Bayerische Stsb. 
Bruchsal Badische Stsb. 
Strassburg Elsass-Lothring. 
Habsheim " i 
Haslach Badische Stsb. 
Darmstadt Main-Neckarbahn 
Freiburg Badische Stsb. 
Penzberg Bayerische Stsb. 
Rosslau | K.E.-D. Erfurt 


Heidelberg Badische Stsb. 


Pritzwalk K. E.-D. Altona 
‚, München C. B. Bayerische Stsb. 


Berlin Ostbhf. K. E.-D. Bromberg 


Mülheim a/Rh.  K. E.-D. Elberfeld 
Berlin Ostbhf.  K. E.-D. Bromberg 


München Ostbhf.. Bayerische Stsb. 
| 


| 
Hildesheim IK. E.-D. Hannover 
| 


Giessen 


Bremerhafen N | 
{ (Zollinl.) 


” 


” 


Stassfurt 
Magdeburg O. £ 
armen- 4 
Be K. E-D. Elberfeld 
Wittenberge _K.E.-D. Altona 
Neheim-Hüsten K. E.-D. Elberfeld 
Berlin L. ı K. E.-D. Altona 
Hagen | K. E.-D. Elberfeld 


” 


Mainz H. L. B. HessischeLudwigsb. 


” | N 
| 


| 
(H. L. Bhf.) |} 
Mainz H. L.B. r 


Erlangen R 
| 
Lanaeken |Grand Central Belge 
Thorn ıK. E.-D. Bromberg 
Konstanz Badische Stsh. 
Mülhausen Elsass-Lothring. 


Wavre ‚Grand Central Belge 
Vilsbiburg | Bayerische Stsb. 
Eger | 5 
Kufstein n 
Bruchsal Badische Stsb. 


Anvers Bs. Grand Central Belge 


| 
Halle a,S. K. E.-D. Magdeburg 
| 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können) 


4,355 m lang. 


mer 51 Bam- 
berg-Forch- 


| Besen 
heim. 


3,20 m lang. 


— Mainz. 
ber; Heppen- 


heim-Mainz. 
— Mainz. 


= Mainz. 
un Frank- 


furtea/M.- 
Mainz. 


Mainz. 


er Leipzig- 
| 
| 


I Ganal- 


see 
— Mainz. 


— Mainz. 
Ganal- 


gesh.-Mainz. 


Lagerort 


N re | \ 
: B h 3. Art der Ge- | 
z es | S Ver- Inhalt wicht | 4 |- : 
€ g n packun , ) 
= a Bose Drama E =“ kg I Station 
„a der Güter Ir 
| | | | 
15 D 2642/44 , 3| Pack Säcke — | 92 |13 
14 G 898/800 ° 3, Harrasse | leer — /|112 | 14 8 
15, G 10300 172 — Seitentheile 2 4 |15 > 
16 GB 7065 1 Kiste leer — | 29 | 16 m 
“| GL&S 791 1 Korb Lack —|ı 125|17 " 
18) GSs 1 Isa Kiste Säcke — | — |18 5 
19 GSK BI Sack Holzspunden 6314 119 5 
20 H | Kollo Ofentheil (Vordertheil)| 10 | 20 h; 
2 H 261 | 1 Kiste Holzwaaren —ı 4& HB (osth } 
22, JabsJk DIT NE 2 leer — (16: | 22° Mainz H. L.°B. 
23! ET 3027 1 Gebd. Rundstahl — 135 13, " 
h H.3.848 2522 | 1 Kiste Kohlenstaub — | 14 !2%4 ” 
25 { 42 = C 2: \| 1 “ Eisenwaaren — 17110 | 25 & 
26 Bir 6200 1 n Schaumwein — | 36 | HLB (0sos} 
27 JG 2070 1 = leer =,/217 1.27,MainziH. TB. 
28 JG 1/8 31 0/ Pack Säcke — | 52 |.28 n 
29 3) 1% 1455 1 Baäl. Säcke — | 34 | 29 Worms H. L. B. 
30 JM 2 1 Korb Säcke — 9 |30 Mainz H.L.B. 
3l JS 4495 1 Fass leer Em878''| 31' h 
32 KK 6267 1 Kiste Papier — | 41 | 82) E 
33 KM 629 il m leer — 10 33: h, 
34 LB 1878 1 Fass leer 17,784 M 
53 MN&S 1849 1 Kiste leer — Ss | 35 4 
36. ‘r 23 r Bücher 44 | 36 7 
37 IE 343 1 Pack Säcke — | 19 | 37 x 
38, R 5 1 en Schiefertafeln —ı 25 |38 , 
39) S 14895 1 + Ofenknie 13 | 39 R 
40 SE E 1 Fass leer — | 10 | 40 A 
41) Ss St 6 1 Pack Säcke — | 17 | 4 2 
42 UBS — 1 is Packtücher — | :.16 .| 48 ss 
Math 
Albert | 
| Holzhausen 
43 ( Post Eben- — 1 Sack Kleider -_ 8 143 
hausen bei 
Schwein- 
furt 
44 Peter Becker > 1 h; Bohnen — | 26 | 44 5 
45| Göbel — 1 Kiste leer 22210 145 a 
| NJ 
463 N. Jung, 15 1 — alter Gartenstuhl — 7146 hr 
Il Mainz 
47 A. Löwenberg) — 1 Pack Säcke 17 | 47 R 
48 J. O. Schäfer 44 1 Fass leer 33 148: „ 
49, nr 1/2 2 = Kommoden | —- 9 # 
50 — 868 1 Sack Lumpen 31 50 5 
51) _ 8595 | 1| Kiste | leer =) 7 | 6 
= IN is | 1 „| Papier er 3 
Halb- | 
53 — 1 stück leer -—i—- 5 > 
fass | 
54 = — 1 Sack Haselnüsse 9» 184 Boch) 
55 — 3| Kisten leer 1l ,55|] Mainz H. L. 2 
56 —_ 2 == Privatdecken — | 56 A 
57 — — 3 Pack Säcke — | 38 |57 n 
58 1 Gbd. Schwarzblech — 8 % 
59 — en 1 — eis. Waschgestell 2 |59 


Name 
der Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können). 


bez.: Offen- 
N burg-Mainz. 
— Mainz. 


— Mainz. 
bez.: Feuer- 
bach. 

— Mainz. 
bez.: Kreuz- 
nach-Mainz. 


bez.: 
| Gr. Bieberau 
Frankf. a/M. 
— Mainz. 
— Mainz. 


furt a/M. 
Stsb.- Mainz. 
Mainz- 


| bez.: Frank- 


Darmstadt. 


bez.: 
| Köln und 
bez.: Frank- 
furt a/M. 


\ Andernach- 
Mainz. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


stadt-Mainz. 
— Mainz, 


we Pfung- 


— Mainz. 


” A Mainz. 


— Mainz. 
— Mainz. 


— Mainz. 


bez.: — Mainz. 


— Mainz. 
— Mainz. 
— Mainz. 


bez.: Heil- 
bronn-Mainz. 
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Imhmalkz: 


Maassnahmen und Einrichtun- Nichtveröffentlichung von Tarif- Gültigkeit der Vermarke auf den Paris-Lyon-Mittelmeerbahn und 
gen bei Erhöhung der Fahr- nachlässen. Frachtbriefen (Schiedsspruch). ihre Bediensteten. 
geschwindigkeiten. Einbezielung der Eisenbahnbe- Reorganisation der Direktion der | _ Gepäck-Haftpflicht (Rechtsfälle). 

Der neue Englische Höchsttarif. diensteten in die Unfallver- Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Von der Balkanhalbinsel: 

ey Gene sicherung , ee 

3 5 L aim: EANMER Aus Frankr : ien: 

Vereinsmittheilungen: ren 1: Ve er Betriebseröffnungen. | Eisenbahn Jaffa-Jerusalem. 

Rundschreiben. Direktorenkonferenz Kor > | 5 Egg 
5 : Konzessionen. Aus Mittelamerika: 

Verein für Eisenbahnkunde zu Eisenbahnverkehr im Nov. 1892. Eisenbahn Wassy-Doulevant. | Mexiko. Kuba. 

Berlin. (Sitzung am 13/12.92.) | Betriebseinnahmen der Uugar. Arbeiterbegünstigungen im Pa- | Urtheile des Reichsgerichts: 

Aus Oesterreich-Ungarn: | Eisenbahnen i. November 1892. riser Vorortverkehr. | _ Erkenntniss vom 25/10. 1892. 

Regelung der Frachtentarife auf Eisenbahneröffnung. i. Nov. 1892. Fuhrwerksanschlüsse an Orleans- | Bücherschau: 

den Oesterreich. Eisenbahnen. Transportmittel bei Verkehrs- bahnhöfe. |  Ignatz Konta, Eisenb.-Jahrbuch 
Routenvorschreibung bei ermäs- | störungen. Stempelbetrag für internationale der Oesterr.-Ungar. Monarchie. 

sigten Frachtentarifen. ' Förderung des Eisenbahnwesens Frachtbriefe. ' Amtliche Bekanntmachungen: 
Eisenbahn - Vorkonzessionen in niederer Ordnung in Böhmen. | Unternehmerringe für Eisenbahn- 1. Berichtigungen. 

Oesterreich. ‚ Verein Kommunikation in Wien. | bauten. 2. Güterverkehr.’ 


Maassnahmen und Einrichtungen bei Erhöhung der Fahrgeschwindigkeiten, 


Seit dem Uebergang unserer Eisenbahnen in den Besitz | Uebelständen mit Erfolg dauernd zu begegnen, und dass dies 
und Betrieb der Staatsverwaltung sind die Ansprüche des | Bedürfniss um so dringender wird, je mehr man die Geschwin- 
Publikums an die Einrichtungen und Leistungen derselben in | digkeit der Schnellzüge erhöht. Das Verlangen der Reisenden 
andauernder Zunahme begriffen. In der neueren Zeit bewegen | nach einer ruhigen und gleichmässigen Bewegung der Wagen, 
sich diese Forderungen vorwiegend auf dem Gebiete des Per- nach bequemer Einrichtung der Sitzplätze, nach angemessener 
sonenverkehrs, für welchen Herabsetzung der Fahrpreise, be- | Erwärmung und Lüftung, nach einer praktischen Anordnung 
quemere Einrichtung der Wagen und Abkürzung der Fahr- | und sachgemässen Ausführung der Ausstattungsgegenstände 
zeiten verlangt wird, vielfach unter Berufung auf die Leistungen | ist als begründet anzuerkennen, um so mehr, als die heutigen 
der Englischen Eisenbahnen. Nun kann allerdings nicht in | Fortschritte im Bau der Eisenbahnwagen es ohne Zweifel er- 
Abrede gestellt werden, dass auf den wichtigeren Schnellzug- | möglichen, Wagen herzustellen, in denen der Reisende auch 
linien in England die Bewegung der Wagen ruhiger, für den | in den schnellfahrenden Zügen lange Strecken zurücklegen 
Reisenden weniger ermüdend erfolgt, trotzdem die Geschwin- | kann, ohne durch Stossen, Rütteln, durch klapperndes Geräusch 
digkeit der Züge grösser ist, als auf den Schnellzuglinien in | der Metalltheile, der Fenster, der Heiz- und Bremseinrichtung, 
Deutschland. Ueber die Ursachen dieses Zurückstehens der | durch Zargen und Knirschen der Holztheile in unerträglicher 
Deutschen Schnellzugbeförderung hinter der Englischen und | Weise belästigt und übermüdet zu werden. 
über die geeigneten Mittel zur Abstellung dieser Unzuträg- Was nun die Anforderung betrifft, die Geschwindigkeit 
lichkeiten auf den Deutschen Bahnen gehen die Meinungen in | der Züge zu erhöhen und bis zu welcher Grenze, so können 
den Fachkreisen vielfach auseinander. Die einen glauben der | auch hierüber die Meinungen verschieden sein. 
unzweckmässigen Bauart und der unbequemen Einrichtung In erster Linie wird es darauf ankommen, in jedem 
der Personenwagen die Schuld beimessen zu sollen, während | Falle zu prüfen, ob die Beschleunigung der Fahrten ein that- 
die anderen behaupten, dass der Fehler in der unzureichenden | sächliches Bedürfniss des Verkehrs ist, und insbesondere, ob 
Beschaffenheit des Oberbaues zn suchen sei. Wir sind der | der erhebliche Mehraufwand an Betriebskosten, welchen die 
Meinung, dass beides zutrifft, dass sowohl die Wagen, wie die | Erhöhung der Schnellzuggeschwindigkeiten verursacht, im 
Fahrbahn der Verbesserung bedürftig sind, um den besagten | Verhältniss steht zu dem wirthschaftlichen Nutzen, den die 


verkürzten Fahrzeiten für Handel und Verkehr bieten, indem 
sie einen Theil der längeren Reisezeiten zu Arbeitszwecken 
nutzbar machen. 

Die Berufungen auf die Schnellfahrten der Englischen 
und Amerikanischen Eisenbahnen zur Begründung der Ge- 
schwindigkeiten der Schnellzüge bis zu 100 km und mehr in 
der Stunde kann als zutreffend für die Deutschen Eisenbahnen 
nicht anerkannt werden; denn bei näherer Prüfung dieser 
Verhältnisse ergibt sich, dass auf denjenigen Bahnlinien der 
genannten Länder, welche mit der ausserordentlich hohen 
Zuggeschwindigkeit belastet sind, ein Wettbewerb zweier 
Privateisenbahngesellschaften besteht, dahin gehend, durch 
Beschleunigung der Schnellzüge die Reisenden auf ihre Linien 
heranzuziehen. Die Haupttriebfeder für das rasche Fahren 
ist demnach der Gelderwerb der Privatbahnen, ein Beweggrund, 
der für den Staat und seine Einrichtungen nicht maassgebend 
sein kann, abgesehen davon, dass auf dem Staatseisenbahnnetz 
ein Wettbewerb zwischen einzelnen Schnellzuglinien ohnehin 
wegfällt. 

Ueberdies verkehren diese besonders schnellfahrenden 
Züge in England und Amerika nur auf wenigen Bahnlinien, 
während zwischen Stationen des eigenen Netzes der Privat- 
bahnen, auf denen der Wettbewerb einer benachbarten Bahn 
ausgeschlossen ist, eine Personenbeförderung geleistet wird, 
welche derjenigen auf den Deutschen Bahnen weit nachsteht. 

Damit soll indess nicht gesagt sein, dass ein Bedürfniss 
für die Beschleunigung der Schnellzüge auf den Deutschen 
Bahnen überhaupt nicht vorliege. Ein solches ist schon daraus 
zu entnehmen, dass die Entfernungen zwischen den Deutschen 
Hauptstädten, diein lebhaftem Verkehr untereinander stehen, 
sehr bedeutende sind, dass insbesondere die Entfernungen von 
den westlichen und östlichen Grenzen bis zur Reichshauptstadt 
eine 12 bis 16stündige Eisenbahnfahrt erfordern, und ferner, 
dass eine Abkürzung der Fahrzeiten sehr ins Gewicht fällt 
für den west-östlichen internationalen Durchgangsverkehr 
durch Deutschland. Für kürzere Fahrten von 4 bis 5 Stunden 
treffen diese Gründe freilich nicht zu, denn es kann durch ein 
Verkehrsbedürfniss nicht begründet werden, anstatt 4 Stunden 
nur 3'/g auf eine Fahrt zu verwenden und dabei die für solche 
Beschleunigung z. Zt. nicht ausreichenden Bahnanlagen und 
Lokomotiven über Gebühr in Anspruch zu nehmen. 

Immerhin wird mit einer Steigerung der Schnellzug- 
geschwindigkeiten auf den Deutschen Bahnen zu rechnen und 
demnach zu prüfen sein, in welchem Umfang die schnellere 
Beförderung schwerer Schnellzüge neue und erhöhte Ansprüche 
ausser an die Zugkraft und den Bau der Wagen auch an die 
Festigkeit der Fahrbahn, an die Signal- und sonstigen Einrich- 
tungen des Betriebsdienstes stellen wird. 
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Die bedeutendste und schwierigste Aufgabe bei der 
Durchführung erhöhter Schnellzuggeschwindigkeiten wird für 
die Eisenbahnen immer in der Herstellung und wirthschaft- 
lichen Unterhaltung eines widerstandsfähigen, festliegenden 
Oberbaues sich finden. 

Seit dem Bestehen der Eisenbahnen ist die Oberbaufrage 
immer der Gegenstand einer besonderen Aufmerksamkeit und 
Sorge der Eisenbahntechnik gewesen. In der ersten Zeit 
scheint die Wahl des Schienenprofils den Verwaltungen manche 
Schwierigkeiten verursacht zu haben, und selbst nachdem die 
Breitfussschiene — die sogen. Vignolform — auf den Mittel- 
europäischen Bahnen allseitig Eingang gefunden hatte, war 
die Unsicherheit in der Wahl der Profile keineswegs gehoben; 
denn bei der grossen Anzahl selbständiger Eisenbahnverwal- 
tungen fanden sich kaum zwei, welche dasselbe Schienenprofil 
benutzten, und selbst die früheren Preussischen Staatseisen- 
bahn-Direktionen liessen lange Zeit hindurch die Schienen 
nach verschiedenen Querschnitten herstellen. Das Streben 
nach Verbesserungen, in Verbindung mit einer gewissen Sucht 
nach Erfindungen, erhielt neue Nahrung, als vor etwa 30 Jahren 
der Bessemer Stahl erfunden und zu den Eisenbahnschienen 


verwendet wurde. Die grössere Festigkeit des Bessemerstahls 
gestattete eine günstigere Vertheilung des Materials in der 
Breitfussschiene, und die damals schon durch das Anwachsen 
des Verkehrs herbeigeführte grössere Inanspruchnahme der- 
selben wurde weniger durch Verstärkung des Querschnittes 
als durch die höhere Widerstandsfähigkeit des Bessemer- 
stahls ausgeglichen. Die Befestigung zwischen Schiene und 
Schwelle sowie der Schienen unter sich blieb im wesentlichen 
lange Zeit dieselbe, bis mit Einführung der Eisenschwelle auch 
diese Theile des Oberbaues Abänderungen erlitten. 


Die erste Anregung zur Verwendung von Eisenschwellen. 
wurde zwar von Frankreich aus gegeben, die weitere Ausbil- 
dung und ausgedehnte Anwendung erfolgte jedoch auf den 
Deutschen Bahnen. 

Mit der Einführung des Eisens zur Unterschwellung der 
Geleise beginnt ein neuer Abschnitt in der Entwickelung des 
Eisenbahn-Oberbaues. Bei der gleich zu Anfang auftauchenden 
Frage, ob Querschwelle oder Langschwelle, fiel die Entschei- 
dung zunächst zu Gunstsn der letzteren aus und es wurden, 
namentlich auf Preussischen Bahnen, grosse Strecken mit 
Langschwellen-Oberbau verlegt, weil man sich von der durch- 
laufenden Unterstützung der Schienen grosse Vortheile für 
die feste Lagerung des Gestänges und den ruhigen Gang der 
Fahrzeuge versprach. Auf die Dauer hat indess der Lang- 
schwellen-Oberbau den gehegten Erwartungen nicht ent- 
sprochen, insbesondere stellten sich die Unterhaltungskosten 
sehr hoch, und heute ist man so ziemlich allgemein der An- 
sicht, dass derselbe wenigstens für schwer belastete Bahn- 
strecken nicht geeignet ist. 


Die nebenher laufende Ausbildung der eisernen Quer- 
schwellen, für welche der Erfindungseifer Hunderte von ver- 
schiedenen Formen schaffte, hat den Anforderungen an einen 
guten Oberbau mehr entsprochen, und voraussichtlich wird die- 
selbe auf Bahnlinien, die in nicht zu weiter Entfernung von 
den Bezirken der Eisenindustrie liegen, auch für die Folge 
vielfach beibehalten werden. Der Anbau auf hölzernen Quer- 
schwellen wurde ebenfalls verbessert durch Vermehrung der 
Zahl von Schwellen und durch Verwendung von ÜUnter- 
lagsplatten. Bei allen diesen Oberbaukonstruktionen und den 
vielen Neuerungen der jüngsten Zeit bildet die Verbindung 
der Schienen untereinander, der Schienenstoss, immer den 
schwächsten Punkt des Gestänges, dessen nachtheilige Ein- 
wirkungen auf die feste TLagerung des Geleises und den 
ruhigen Gang der Fahrzeuge mit der steigenden Belastung 
immer mehr fühlbar werden. Der Erfindungseifer hat sich 
deshalb auch für diesen Theil des Oberbaues mit unzähligen 
Vorschlägen bethätigt, ohne dass zur Zeit eine allgemein als 
genügend anerkannte Lösung gefunden worden wäre. 

Es kann somit nicht in Abrede gestellt werden, dass wir 
zur Zeit über ein allen Ansprüchen genügendes Oberbausystem 
noch nicht verfügen, dass die Oberbaufrage sich vielmehr heute 
lebhafter als jemals im Versuchsstadium befindet, ein Umstand, 
der gerade jetzt besonders schwer ins Gewicht fällt, wo man 
im Begriffe steht, mit der gesteigerten Fahrgeschwindigkeit 
dem Oberbau eine bedeutend grössere Inanspruchnahme aufzu- 
erlegen. Mit den neuesten Verstärkungen in allen Theilen des 
Oberbaues ist zweifellos ein bedeutender Fortschritt in diesem 
Sinne zu verzeichnen; ob indess dabei der Erwägung genügend 
Rechnung getragen ist, dass der stärkeren Stosswirkung, welche 
aus dem vermehrten Gewicht der Fahrzeuge in Verbindung 
mit der beschleunigten Geschwindigkeit entsteht, auch eine 
entsprechend grössere Materialmasse im Geleis entgegen- 
gestellt wird, welche sich nicht allein auf die durch scharfe 
Rechnung ermittelten Querschnitte der Konstruktionstheile 
beschränkt, sondern mit ihrem Eigengewicht gegen Verschie- 
bungen wirkt, das muss die Feuerprobe mehrjähriger Er- 
fahrungen beweisen. Aus ähnlichen Erwägungen ist ja die 
Belgische Goliathschiene vor einigen Jahren hervorgegangen, 
aber das vergrösserte Schienengewicht allein genügt nicht, 
sondern die Befestigungstheile müssen ebenfalls mit grösseren 
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Massen, als die Festigkeit allein verlangt, dem Lockerwerden 
der Verbindungen entgegenwirken, und gerade auf diesen Punkt 
schien auch in den neuesten Konstruktionen noch zu wenig 
Gewicht gelegt zu sein. 


Unter diesen Umständen möchte der vor einiger Zeit 
erfolgte Hinweis auf den Englischen Stuhlschienen- 
Oberbau und die empfohlene Anwendung desselben doch 
vielleicht in Erwägung zu ziehen sein — „Centralblatt der Bau- 
verwaltung“ Jahrg. 1890 Nr. 16 S. 153 — und zwar hauptsäch- 
lich deshalb, weil dieser Oberbau viele Jahre hindurch die 
Probe dafür bestanden hat, dass er für den schwersten Schnell- 
zugbetrieb ausreichende Widerstandsfähigkeit besitzt und selbst 
bei grösster Geschwindigkeit eine durchaus ruhige Bewegung 
der Fahrzeuge gestattet. 


Im Jahre 1888 haben auf den Englischen Küstenbahnen 
Wettfahrten mit ganz ausserordentlichen Leistungen in der 
Geschwindigkeit — über 100 km in der Stunde — stattgefunden, 
ohne dass die Betriebssicherheit auch im geringsten bezüglich 
des Oberbaues gefährdet worden ist; ein Ergebniss, welches 
nur auf die grosse Widerstandsfähigkeit des Stuhlschienen- 
Oberbaues zurückzuführen ist, Die Vorzüge dieses Oberbaues 
beruhen zum nicht geringen Theil auf der ihm eigenthümlichen 
Befestigung der Schiene auf der Schwelle, dem Schienenstuhl. 
Die Form dieses Verbindungsgliedes zwischen Schiene und 
Schwelle ermöglicht eine sehr tiefe und dadurch festere Lage 
der letzteren in der Bettung, welche auf diese Weise auch der 
unmittelbaren Berührung mit der Schiene und den zerstörenden 
Wirkungen dieser Berührung entrückt ist. Sodann wird die 
in dem Stuhl gelagerte Schiene dicht unter dem Kopt gegen 
die seitlichen Stösse der Fahrzeuge, welche auf Kippen wirken, 
gestützt und zwar durch Vermittelung eines elastischen Holz- 
keils, so dass der Seitenstoss in ziemlich gerader Linie nach 
der Unterschwellung übergeleitet und die Gegenwirkung der 
Stütze auf die seitliche Bewegung der Fahrzeuge durch die 


Elastizität des zwischenliegenden Holzkörpers abgeschwächt 


wird; ein Umstand, der zum nicht geringen Theil den ruhigen 
Gang der Fahrzeuge verursacht. 


Trotz dieser anerkannt vorzüglichen Eigenschaften des 
Stuhlschienen-Oberbaues hat derselbe, abgesehen von der ganz 
leichten alten Form der früheren Potsdam-Magdeburger und 
Halberstädter Bahn, auf den Deutschen Bahnen keinen Ein- 
gang gefunden, angeblich weil die Kosten desselben zu hoch 
seien. Dieser Einwand kann indess jetzt kaum noch geltend 
gemacht werden, nachdem wir mit dem neuesten Oberbau be- 
reits auf das Gewicht von 208 kg für das laufende Meter Ge- 
leis angelangt sind, während der Stuhlschienen-Oberbau der 
London Nord Westernbahn nur wenig mehr, nämlich 220,5 kg 
für das laufende Meter wiegt. Dass die kräftig gehaltene 
Holzschwelle auch einen Vorzug des Stuhlschienen-Oberbaues 
bildet, ist nicht zu verkennen, da die elastische Eigenschaft 
dieser Schwellen gerade bei den grossen Fahrgeschwindig- 
keiten ihr den Vorrang vor der eisernen Schwelle wohl dauernd 
sichern wird. Der eiserne Oberbau besitzt fast gar keine 
Elastizität, infolge dessen müssen die durch die Fahrzeuge 
erzeugten Erschütterungen viel mehr auf Lockerung der Ver- 
bindungstheile hinwirken, als bei der elastischen Holzschwelle. 
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Neben der nöch offenen Frage über die geeignete Kon- 
struktion des Oberbaues für schweren Schnellzugverkehr be- 
steht eine zweite Schwierigkeit, nämlich die, dass auf den in 
Frage kommenden Bahnlinien für die erhöhten Fahrgeschwin- 
digkeiten noch Tausende von Kilometern mit neuem, stärkerem 
Oberbau zu belegen sind, eine Arbeit, die nach Maassgabe der 
jetzt stattfindenden jährlichen Durchschnittserneuerung eine 
Reihe von Jahren in Anspruch nehmen würde Während 
dieser ganzen Zeit würde man mit all’ den Unzuträglichkeiten 
und gesteigerten Unterhaltungskosten zu thun haben, welche 
durch Erhöhung der Zuggeschwindigkeiten auf Strecken mit 
unzureichendem Oberbau eintreten müssen. Bei der Erneue- 
rung des Oberbaues in der laufenden Unterhaltung ist es von 
der grössten Wichtigkeit, dass thunlichst lange Strecken im 
Zusammenhang in allen Theilen erneuert werden und gleich- 
zeitig der Bettungskörper in guter Beschaffenheit mit aus- 
reichender Entwässerung wieder hergestellt bezw. ergänzt 
wird. Jede neue, zwischen alten Theilen hergestellte Geleis- 
strecke hat in den beiden Anschlüssen an das alte Geleis 
schwache Stellen, deren Anzahl in demselben Maasse ver- 
ringert wird, wie die Zahl der Erneuerungsstellen selbst. Die 
neuen Geleisstrecken verlangen selbstverständlich weniger 
Unterhaltungsarbeiten, je länyer demnach neue Strecken mit 
ganz gleichwerthigem Material auf erneuter Bettung ausge- 
führt werden, desto weniger Arbeitsstellen gibt es innerhalb 
einer Bahnmeisterei, einer Bauinspektion, desto weniger Zeit 
haben die Rottenarbeiter auf die Wege von einer Arbeits- 
stelle zu verwenden, desto wirthschaftlicher kann demnach die 
Gesammtunterhaltung der Geleise in einem abgegrenzten Bahn- 
bezirk ausgeführt werden. Diese Gründe für die Zusammen- 
legung der Geleiserneuerung auf thunlichst langen Strecken 
treffen in erhöhtem Maasse zu, wenn es sich darum handelt, 
für lange Bahnstrecken einen neuen Oberbau in kürzester Zeit 
einzuführen. Dies wird sich nur dadurch ermöglichen lassen, 
dass das alljährlich in einem Direktionsbezirke zur Verwendung 
kommende neue Öberbaumaterial ausschliesslich auf den in 
Betracht kommenden Bahnlinien der beschleunigten Schnell- 
züge im Zusammenhang verlegt und das auf diese Weise ge- 
wonnene noch gute Material leichteren Profils auf den Rest- 
strecken des Bezirks zur laufenden Unterhaltung verbraucht 
wird. Aber auch bei dieser Anordnung wird es noch manche 
Jahre dauern, bis die fraglichen Schnellzuglinien mit einem 
stärkeren Oberbau versehen sein werden. Eine Beschleunigung 
dieser Arbeiten wäre allerdings noch dadurch möglich, dass 
das neue Oberbaumaterial, welches alljährlich für den Neubau 
von Nebenbahnen zur Verwendung kommt, den im Betrieb be- 
findlichen Hauptbahnen zur Erneuerung ihrer Schnellzug- 
strecken gegen Abgabe von brauchbarem Altmaterial zuge- 
führt werden könnte, eine Anordnung, die auch aus allgemein 
wirthschaftlichen Gründen sehr am Platze sein würde, denn 
auf den schwer belasteten Hauptlinien wird ein neuer Oberbau 
bester Konstruktion abgesehen von anderen Vorzügen auch in 
der Unterhaltung weit weniger Kosten in Anspruch nehmen, 
als die zur Zeit liegenden leichten Oberbausysteme aus den 
Jahren 1870—1890, während dieses Schienenmaterial auf den 
neuen Nebenbahnen für absehbare Zeiten genau dieselben 
Dienste leisten kann, wie neues Material. 


(Schluss folgt.) 


Der neue Englische Höchsttarif 


ist mit dem 1. d. Mts. nach langen Wehen endlich in Kraft ge- 


treten. “ Auf die Herstellung dieses Tarifs ist ungezählte Arbeit, 
sowohl seitens der Eisenbahngesellschaften,, als seitens des 
Handelsamts verwendet worden, doch das Ende vom Lied ist, 


praktisch betrachtet, dass alles beim alten bleibt. Alle die 


ungezählten Einzeltarife sind freilich unter einem einzigen 
grossen Hute erheblich verminderter Höchstsätze vereinigt 
worden. Der Ausdruck „ungezählt“ hat volle Berechtigung, 
denn man hat die Zahl der verschiedenen Tarifsätze auf mehr 


als 50 Millionen geschätzt. Das Handelsamt hat den Gesell- | „Railway News“, 


schaften noch den Januar und Februar zu dem Zweck frei 
gegeben, um darin nach eigenem Ermessen noch Ausgleichungen 

er thatsächlich anzuwendenden Frachtsätze vorzunehmen. 
Vom 1. März ab sind die Tarife indessen als feststehend anzu- 
sehen. Ermässigungen der in den Tarifbüchern festgestellten 
und dem Publikum bekannt gegebenen Frachtsätze sind darauf- 
hin ohne Beschränkung zulässig, Erhöhungen dürfen aber erst 
nach vorheriger Bekanntmachung, 14 Tage vor dem Termin, an 
dem sie in Kraft treten sollen, vorgenommen werden. Die 
welcher wir die nachstehenden Mittheilungen 


entnehmen, meinen, diese Frist solle, obwohl im 1888er Gesetz 
nichts ausdrückliches darüber gesagt ist, dem Verfrachter ver- 
muthlich Gelegenheit geben, sich gegebenenfalls beim Handels- 
amt zu beschweren, damit dieses Unbilligkeiten abstelle. Die 
Bestimmung indessen, dass die Gesellschaften ohne Frist keine 
Erhöhung eines Frachtsatzes vornehmen können, halten die 


„Railway News“ im Grunde für unwesentlich, da in den letzten 


Jahren alle Tarifänderungen nur nach unten, nie nach oben 
gerichtet waren. Im grossen und ganzen wird an den beste- 
henden Frachtsätzen möglichst wenig geändert: Um ein Aus- 
gleichsmittel zu schaffen, auf das sich die Gesellschaften 
stützen können, dürften die Bestimmungen über Lagermiethe, 
Wagen- und Platzmiethe, Wiegekosten, Sackmiethe und 
sonstiges wesentlich verschärft werden, die von den Gesell- 
schaften bisher in sehr nachsichtiger, ja laxer Weise ge- 
handhabt werden. Ebenso wird die Rechnung einer Tonne zu 
20 anstatt wie bisher zu 21 Ctr. eine kleine Mehreinnahme 
gewähren u. a. m. 

Die Fracht für werthvollere Güter ist in verschiedenen 
Klassen etwas heraufgesetzt worden, soweit dies möglich war, 
um gegen die zwangsweise herabgesetzten Frachtsätze einen 
Ausgleich zu schaffen. Die Rohmaterialien und Massengüter 
in den Klassen A, B und C werden vermuthlich am meisten 
leiden, namentlich im Verkehr kurzer Strecken. Die Fracht 
für Eisen und Eisenwaaren im allgemeinen, ferner Eisenerze 
und Schiefer wird im grossen und ganzen unverändert bleiben. 
Die Fracht für Getreide wird voraussichtlich etwas geändert 
werden. Heu, Stroh, Bauholz, Ziegel werden theurer befrachtet 
werden. Der niedrige Ausfuhrtarif für Schiffsfracht in Ballen 
wird bestehen bleiben. Als allgemeine Richtschnur gilt, dass 
Gut, welches bisher besonders niedrig tarifirt war, in die Höhe 
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geschraubt wird, um den Ausfall, der durch die Ermässigungen | 


bis zur neuen Höchstgrenze eintritt, zu decken. 


hungen eintreten werden. Handel und Ackerbau sind in einer 
bedrängten Lage und können Tariferhöhungen kaum vertragen. 
Doch seien hierfür nicht die Eisenbahnen, sondern die Gesetzes- 
paragraphen verantwortlich, denn die Eisenbahndirektoren und 
ihre Beamten würden der ihnen obliegenden Verpflichtungen 
uneingedenk sein, wenn sie Verluste zulassen wollten, die 
billigerweise vermieden werden könnten. Das Publikum, 
welches Jahre lang nach dem neuen Gesetz gedrängt habe, 
müsse sich nun nicht wundern, wenn es nach beiden Seiten 
schneide. 

Um einen besseren Vergleich mit dem früheren Tarif zu 
ermöglichen, stellen die „Railway News“ die neuen Fracht- 
sätze dem Normanton’ Staffeltarif gegenüber, der früher die 
allgemein angewendete Norm für die zur Erhebung gekom- 
menen Frachtsätze bildete. Die folgenden Zahlen schliessen 
die Endzuschläge und die Zu- und Abfuhr an den Endstationen 
ein. Der Buchstabe N bedeutet die Normantonskala, die Buch- 
staben L N W beziehen sich auf den neuen Höchsttarif der 
Nordwestbahn. 

Vorausgesetzt, dass eine Tonne zu allen den 56 angege- 
benen Frachtsätzen gefahren würde, so würde die Fracht nach 
der Normantonskala 64 £ 3 sh. 8 d, nach den neuen Höchst- 
sätzen nur 55 £ 16 sh., also: 8 £ 7 sh. 6 d. oder 12 % weniger 
ausmachen. Thatsächlich sind aber bisher Sondertarife in 
erösstem Umfange angewendet worden, die so tief unter der 
Normantonskala bleiben, dass die neuen Tarife in Wirklichkeit 
höher sind, als diese Ausnahmetarife. Die Entfernungen, 
welche in der Tabelle stehen, sind als Durchschnitte aufzu- 
fassen. Die Normantonskala steigt von 5 zu 5 Meilen, inner- 
halb deren die Frachtsätze für dieselbe Klasse dieselben sind. 


Die „Railway | 
News“ bezeichnen es als unerfreulich, dass überhaupt Erhö- | 


Wenn man daher einen für die Entfernungen zwischen 36 und 


40 Meilen gültigen Frachtsatz auf die Meile umrechnen wollte, 
würde er bei Annahme von 36 Meilen zu hoch, von 40 Meilen 
zu klein ausfallen. Der Durchschnitt von 38 Meilen gibt ein 
zutreffenderes Ergebniss. Im ganzen aber bleibt der Vergleich, 
wie man sieht, immerhin hinkend. 


20 Tarifklassen 
32 eier ne I. 
el, A BunEe 102 3 A 
BEE | 
Ema| Betrag | f 
Ag ish.d. |sh.d. |sh. d. |sh. d. |sh. d. |sh. d. Ish. d. |sh. d. 
N N; ııl 24a 2| 8 al 9 2lıo 10lıs 4/15 0 
LNW| -10| 1 6) 3 4| 7 7) 0-|m olıe olı 3 
l I De { 
N REN. 3 2| 510/110 —|ı1 8/13 4/15 10/19 3 
LNW ı 11! 210 5 3) 91111 10/18 1016 59 11 
x | | ! 
N \ as 4 6)5-—|8 «a ıs3 alıs ı0lıs 4,21 8/9268 
LNW 3 al 4 6| 71013 ı|l15 9/18 421 91% 3 
N Yzafı 8.8] 2 0 ee ao Ener 
LNW 5 4,7 512 218 3|2 3 25 8/30 937 6 
N iss 9 510 5/17 6.25 10 30 10|37 6/45 — 53 4 
LNWIEL 7 6 10 6j16 794 —|30 A|35 142 451 5 
K 4 | 
N Yıas{ 22 ı|13 4/0 10/30 10/39 alas alsı 663 A 
LNW| 19 212 719 6/28 2|36 7|42 7,51 6/61 10 
N Vans{ 116 8117 6las —|34 2145 10|57 6,700 —|77 6 
LNW 11 6|18 6/98 784 — 145 4153 164 476 5 
; ar gen 
on Wagen der Bahngesellschaften 
2% 
“= 


Wie sich der neue Tarif in der Praxis stellen wird, ist 
schwer vorauszusagen. Nach dem früher stattgehabten Zeugen- 
verhör vor dem Handelsamt und dem Parlamentsausschuss zu 
urtheilen, möchten die Ermässigungen nicht unter 5% betragen. 
Das ist allerdings eine Annahme, die aber auf die Nothwen- 
digkeit wirthschaftlicherer Betriebsführung hinweist. Die 
Wagen sind besser auszunutzen und die Züge besser der Zug- 
kraft anzupassen, kurz die Betriebskosten so weit zu vermin- 
dern, als das möglich ist. Die „Railway News“ glauben, dass 
sich die Bahnen auch in die neuen Verhältnisse ohne Einbusse 
an Einnahmen hineinarbeiten werden. 

Die Zusammenstellung der zur Einsichtnahme für das 
Publikum auf den Stationen auszulegenden Frachtbücher ver- 
ursacht beiläufig einen nicht unbedeutenden Arbeitsaufwand. 
Die Nordostbahn hat beispielsweise etwa 500 Stationen. Jede 
der Stationen bedarf eines Frachtverzeichnisses für den Ver- 
kehr zwischen dieser und den anderen Nordostbahnstationen ; 
ein zweites für den Verkehr mit den fremden Stationen; ein 
drittes für den Mineralienverkehr; eins für den Viehverkehr und 
endlich eins für die dem Verderben ausgesetzten Güter. Da 
ferner Duplikate für den Dienstgebrauch zurückbehalten 
werden müssen, beträgt die Gesammtzahl aller Frachtbücher 
für den Bereich der Nordostbahn im ganzen etwa 4700. 


Jay Gould. 


Vor kurzem meldete der Telegraph den Tod des jenseits 
des Atlantischen Ozeans ebenso mächtigen wie gefürchteten 
„Bisenbahnkönigs“ Jay Gould. Die Tagespresse hat bereits 
dem Dahingeschiedenen ihre Nachrufe gewidmet. Hüben wie 
drüben finden sich hierbei fast nur Worte der ernstesten Miss- 
billigung, ja der Verabscheuung, des Mannes, der es ver- 
standen, sich durch ein Geschäftsgebahren, das hart die Para- 
graphen der Strafgesetze streifte, durch Erbarmungslosigkeit 
und ohne auf seine Nebenmenschen die geringste Rücksicht 
zu nehmen, unermessliche Reichthümer zu sammeln, ohne diese 
in irgend einer Weise zu geniessen. Das Leben dieses Mannes 
weist nur Arbeit auf; der einzige Lebensgenuss war die Spe- 
kulation, die keine Mittel scheute. . 

„Durch den Tod Jay Gould’s,‘“ sagt die „Railr. Gaz.“, 
haben die Sozialisten und Anarchisten ihren mächtigsten 
Bundesgenossen verloren. Sein Werk hat für ihre Sache mehr 
gethan, als alle Ausführungen von Marx und Pamphlete von 
Most.“ Jay Gould huldigte noch ganz der veralteten Ansicht, 


wonach bei jedem Geschäft der Käufer sowohl wie der Ver- 
käufer das Bestreben hatten, auf Kosten des andern zu ge- 
winnen, ersterer dadurch, dass ‘er weniger bezahlen wollte, als 
das Kaufobjekt werth war, letzterer, dass er seinen Preis über 
den Werth stellte. Die Anschauung, dass der Handel ein 
willkommener und der Allgemeinheit nützlicher Vermittler 
zu sein habe, und dass bei einem Geschäft Verkäufer wie 
Käufer ihren Vortheil haben müssen, diese Anschauung war 
Jay Gould fremd. Seinen Geschäften war nur zu häufig das 
Kainszeichen an die Stirn geschrieben, denn mit kaltem Herzen 
hat der „Napoleon des Geldreiches“, wie ihn die Amerikaner 
nannten, Hunderttausende von Existenzen abgeschlachtet. 
Seine Transaktionen sind mit dem Fluch der Oeffentlichkeit 
belastet und an den ungezählten Millionen, vielleicht Mil- 
liarden, seines Vermögens, das in verhältnissmässig kurzer 
Zeit aufgespeichert wurde, haftet das Elend, der Jammer und 
vielleicht auch das Blut seiner Opfer. 


Jay Gould wurde im Jahre 1836 in Rixbury im Staate 


Newyork geboren und hat mithin ein Alter von 56 Jahren 
erreicht. Seine Vorfahren wanderten am Ende des vorigen 
Jahrhunderts aus England in die wilde und gebirgige Graf- 


; 
| 


Zeit, die Gould 


‘ die Mittagszeit getroffen würde. Ich nahm die 
“ Freuden an, da ich ausser ein paar Zwiebäcken seit dem Abend 


_ arbeiten a 
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schaft Delaware ein und zählen zu den ersten Pionieren der | 


Kultur in jener Gegend. 


Wissenschaften, namentlich trieb er gern Mathematik, worin 
ihn seine älteren Geschwister unterwiesen. 


| war bald die Seele und 


Schon als Knabe zeigte Gould eine Vorliebe für die | 3 Jahren fand er seinen Theilhaber ab. Derselbe verliess das 


Den ländlichen 


Arbeiten konnte der Knabe keinerlei Geschmack abgewinnen. 


Wiederholt hatte er den Vater gebeten, er möge ihn auf eine 
Schule der benachbarten Stadt schicken, war aber mit seiner 
Bitte ebenso oft abschläglich beschieden worden; der Vater 
mochte den Knaben wegen seiner grossen Jugend, und weil 
die Sorge für eine starke Familie die nöthigen Mittel hierzu 
nicht bot, nicht aus dem Hause gehen lassen. Eine solche 
Abweisung war jedesmal ein harter Schlag; sie vermochte den 
Wissensdrang des Zwölfjährigen aber nicht zu dämpfen und 
der Entschluss, sich auf eigene Füsse zu stellen, reifte schnell 
heran. Eines Tages bat der Knabe den Vater, ihn fortziehen 
zu lassen, für sich sorgen werde er selbst. Diese Bitte wurde 
gewährt und bereits anderen Tages finden wir den jungen 

ould, ausser mit einem besonderen Anzug noch mit 50 Ots. 
ausgerüstet, auf dem Marsche durch die wilde gebirgige, 
noch wenig besiedelte Gegend, nach Hobart, dem Sitz des 
Seminars. 

Dort angekommen, begab sich der Knabe zu dem Vor- 
steher der Schule, erzählte ihm seine einfache Geschichte, und 
mit Hilfe des zukünftigen Lehrers kam Gould bei einem Dorf- 
schmied unter, dem er gegen geringes Entgelt die Bücher 
führen musste. An den Unterhaltungen und Spielen seiner 
Schulkameraden fand der junge self made man keinen Ge- 
fallen, für ihn gab es nur Arbeit. Bereits nach einem halben 
Jahre hatte er auf der Schule nichts mehr zu lernen. Die 
kurze Zeit hatte ihn gleichzeitig Unabhängigkeit und Selbst- 
ei gelehrt, und er verliess die Schule trotz seiner 
Jugend als Mann, wenn auch noch ebenso arm, als er ge- 
kommen. 


In einem Zinngeschäft des Städtchens fand der junge: 


Mann weitere Beschäftigung. Wenn er Tags über sich seinen 
neuen Berufspflichten ganz hingab, so gehörte der Abend und 


der frühe Morgen — von 4 Uhr Morgens ab bis zum Beginn 


der Geschäftszeit — dem Studium. Mathematik und Geschichte, 
vor allem aber Feldmesskunst, Eisenbahnbau und das Ingenieur- 
wesen waren die Gegenstände, welchen Gould seinen eisernen 


Fleiss zuwandte. 


Er borgte einen alten Kompass und an Messgeräthen, 
was er auftreiben konnte, und stellte praktische Uebungen im 
Vermessen an, wobei ihm seine früheren Schulkameraden als 
Kettenzieher behilflich waren. 15 Jahre alt, hatte Gould so 
viel Erfahrung in diesen Fächern, als damals in Amerika für 
den Eisenbahnbau erforderlich war. 

Nun übernahm Gould für 20 D. monatlich, nachdem er 
die Beschäftigung in dem Zinngeschäft aufgegeben, im Früh- 
jahr 1852 die Aufnahme und Kartirung eines Theils der Graf- 
schaft Ulster im Staate Newyork. Das war die schlimmste 
in seinem Leben durchgemacht hat. Der 
Hunger hat dem jungen Mann manche Thräne ausgepresst. 
„Wenn Thränen“, so erzählt er selbst, „Geld gewesen wären, 
dann wären meine leeren Koffer bald gefüllt gewesen.“ 

„In dieser Noth kam mir ein glücklicher Zufall zu Hilfe. 
Als ich zu jener Zeit meine Aufnahmen in der Nähe der Stadt 
Shawangnak machte, und die Thränen meine Wangen hinab- 
rollten, kam ein Farmer zu mir und fragte mich, ob ich nicht 
bei ihm essen und ihm dann eine ‚Mittagsmarke‘, d. h. ihm 
eine von Norden nach Süden gerichtete Linie bezeichnen wolle, 
die von dem Schatten einer aufgerichteten Stange gerade um 
Einladung mit 


vorher nichts genossen und seit Tagesanbruch gearbeitet hatte 


“und äusserst hungrig und ermüdet war. Nach dem Essen 


stellte ich die ‚Mittagsmarke‘ her und bekam einen halben 
Dollar obendrein. Wenn ich in jenem Augenblick einen Welt- 
theil entdeckt hätte,ich hätte mich nicht mehr freuen können.“ 
Die Geschichte von der „Mittagsmarke“ sprach sich herum. 
Bald musste Gould allen Farmern solche Zeitweiser machen ; 
er wurde hierdurch instand gesetzt, die Aufnahme fertig zu 


stellen und nach Vollendung dieser Arbeit war sein Vermögen | 


auf 5 D. angewachsen. 
Mit 16 Jahren nahm Gould in einem Kramgeschäft eine 


Stelle an. Hier entpuppte sich zum ersten Male seine geschäft- | 


liche Verschlagenheit. Sein Chef flüsterte im Laden einem 
Freunde zu, dass er ein Grundstück in Albany billig zu er- 
stehen und mit gutem Nutzen wieder zu verkaufen hoffe. Gould 
hatte beide belauscht und als der Brotherr das Kaufgeschäftt 


* abschliessen wollte, erfuhr er, dass sein Gehilfe das Grundstück 
sich bereits gesichert hatte. 


Nachdem sich der junge Mann nochmals bei Vermessungs- 
hatte, ging er im Auftrage eines reichen 
Mannes namens Loup nach Pennsylvanien, um ihm sein Gut- 
achten über Gründung einer Gerberei daselbst abzugeben. 


= Mr. Gould berichtete hierüber in günstigem Sinne, die ‚Grün- 


dung kam zustande und er wurde Theilhaber der Firma. Er 
der Leiter des Geschäftes. Nach 


Geschäft, nahm sich aber die ihm zu theil gewordene Behand- 
lung so zu Herzen, dass er Selbstmord beging. 

Gould kam bald zu der Einsicht, dass es für die Ent- 
wickelung seines Geschäftes vortheilhaft sein würde, wenn er 
den Sitz desselben nach Newyork verlegen würde. Er that 
dies um so lieber, als er in dem Hause eines Ledergrosshändlers 
die hübsche Tochter desselben kennen und lieben gelernt hatte. 
Die herzliche Zuneigung beider führte baid zur Ehe. Dieser 
Herzensbund scheint stets seine Innigkeit bewahrt zu haben. 
Gould lebte in seinen Mussestunden nur seiner Familie. 

Der Schwiegervater beauftragte den jungen Ehemann 
bald mit einem Geschäft, das den Markstein in seinem Leben 
darstellt. Ersterer hatte Aktien einer in ungünstigen Verhält- 
nissen befindlichen Bahn in seinem Besitze und Gould sollte 
die Papiere losschlagen. Er prüfte aber erst die Verhältnisse 
der Bahn und erkannte, dass ihr bei guter Verwaltung noch 
eine Zukunft bevorstand. Er verkaufte daher die Aktien seines 
Schwiegervaters nicht, suchte vielmehr alle Aktien, deren er 
habhaft werden konnte, an sich zu bringen. Bald hatte er 
so einen mächtigen Einfluss auf die Bahnverwaltung gewonnen, 
dass eine andere Bahngesellschaft den lästigen Mitbewerber 
los zu werden suchte und die Aktien desselben zu hohem Preis 
ankaufte. 

Von dieser Zeit an blieb das Hauptgeschäft des Mr. Gould, 
Eisenbahnen zu kaufen und wieder zu verkaufen, und lediglich 
hierbei, und nicht auf dem Aktienmarkte, wie man gewöhnlich 
annimmt, hat er seine unermesslichen Reichthümer gesammelt. 

Zuerst betrieb er das Geschäft allein. Später bildete er 
ein Theilhabergeschäft mit Smith und Martin, unter der Firma 
Smith, Gould & Martin. Martin befindet sich jetzt in einem 
Irrenhaus, Smith ist gänzlich mittellos. _ 

Die Unternehmungen alle aufzuführen, denen Gould 
zum Zwecke seiner Bereicherung seine Fürsorge gewidmet, 
würde uns hier zu weit führen. Mehr interessirt die Art, wie 
der Finanzmann bei seinen Operationen vorzugehen pflegte. 

Gould kaufte gewöhnlich mehrere benachbarte schlechte 
Bahnen auf, legte sie zu einer zusammen, gab den vereinigten 
Bahnen einen neuen Namen, und sorgte nun für die nöthige 
Reklame, die die neue Bahn in allen Tonarten lobte, und ihr 
für die nächste Zukunft ein ausserordentliches Prosperiren 
vorhersagte. Nachdem dies so oft wiederholt war, dass das 
Publikum daran glaubte, wurden in grossen Mengen Schuld- 
verschreibungen ausgegeben und unter dem Vorwande, dass 
Verbesserungen und Erweiterungen der Bahn vorgenommen 
werden sollten, zu guten Preisen abgesetzt. Kamen jetzt 
Käufer für die Bahn, so wurde dieselbe zu einem Betrage ver- 
kauft, der Mr. Gould für alle gehabten Mühen reichlich ent- 
schädigte. Wenn nun, wie dies häufig geschah,’ nach einem 
oder mehreren Jahren unter den neuen Besitzern die Bahn in 
Liquidation kam, dann zeigten Mr. &ould oder seine Helfers- 
helfer sich bereit, die Bahn zu einem erheblich ermässigten 
Preis zurückzunehmen. Es war dann Mr. Gould ein Leichtes, 
der Oeffentlichkeit den Beweis zu erbringen, dass die Bahn 
nach wie vor ein höchst werthvolles Besitzthum sei, dass sie 
aber nur infolge schlechter Verwaltung heruntergekommen. 
Mit einigen Variationen wiederholte sich das Spiel aufs Neue, 
und jede neue Veräusserung brachte dem Unersättlichen neue 
Reichthümer. 

Seine Wahl zum Mitglied des Verwaltungsraths der 
Eriebahn, die 1867 erfolgte, und 1869 zum Präsidenten dieser 
Bahn wusste Gould in oft raffinirter Weise auszunutzen. Als 
er die bekannte Finanzoperation, an allen Börsen der Welt 
das Gold aufzukaufen, unternahm, wobei er persönlich mit 
4,5 Millionen Dollar, eine damals für ihn ganz gewaltige Summe, 
engagirt war, zeichnete er alle Briefe, in denen Kaufautträge 
gegeben wurden, mit „T. R.“ anstatt mit „J. @.“. Die von der 
Eriebahn ausgehenden Kaufaufträge wurden aber üblich „Tr.“ 
(treasurer, Schatzmeister) gezeichnet. So verstand er die per- 
sönlich eingegangenen Verpflichtungen auf den breiten Rücken 
der Eriegesellschaft so lange abzuwälzen, bis er an das Ein- 
streichen des Gewinnes ging. 

Als Präsident der Eriebahn legte er das Fundament zu 
seinem späteren ungemessenen Reichthum. Es gab eine Zeit, 
wo es schien, dass er, nachdem die Union Pacificbahn und 
ihre verschiedenen Anschlusslinien, das Wabash-Bahnsystem, 
die Missouri Pacificbahn und eine Anzahl südwestlicher Bahnen 
in seinen Besitz gekommen waren, auf dem besten Wege war, 
die gesammten Amerikanischen Eisenbahnen unter seinen Ein- 
Nuss zu stellen. k 

Im Jahre 1880 wandte Mr. Gould seine Aufmerksamkeit 
den Telegraphenlinien zu. Wie er die „Western Union“, die 
grösste Telegraphengesellschaft jenseits des Ozeans, der die 
sämmtlichen Land-Telegraphenlinien gehören, und die 1888 
ungefähr 800000 km Drähte hatte, in seine Hände bekam, ist 
wieder bezeichnend für ihn. Er baute einige Konkurrenzlinien, 


die mit so billigen Tarifen arbeiteten, 
alten Gesellschaft bald gleich Null wurde. Letztere trat daher 
in Unterhandlungen mit Mr. Gould, die zu Abmachungen 
führten, durch welche er sich einen solchen Einfluss auf die 
Gesellschaft sicherte, dass er bald der treibende Geist der- 
selben wurde. 

Noch wäre zu erwähnen, dass Mr. Gould das Newyorker 

tadtbahnsystem (Manhattan Elevated ae Company) so 
weit sein Eigen nannte, dass es ihm unterstand. 

Mr. Gould war ein Mann von kleiner,. weit unter dem 
mittleren Maass bleibender Statur, mit intelligenten sympa- 
thischen Gesichtszügen. Seine Lebensgewohnheiten waren 
einfacher Art. Er bewohnte ein hübsches an den Ufern des 
Hudson River gelegenes Haus mit ausgedehnten Parkanlagen. 
Täglich fuhr er in seiner Yacht nach seinen Geschäftsräumen 
in der Stadt, wo er 5-6 Stunden arbeitete. Seine Musse- 
stunden verbrachte er im Kreise seiner Familie oder auf seinem 
Boot. Freunde hatte er nur wenige, da er niemandem ver- 
traute und das Vertrauen anderer nicht suchte. In Zeiten 


grösster Aufregung, wenn alles auf dem Spiele stand, blieb er | 


vollständig kalt und ruhig und ertheilte seine Weisungen so, 
als ob ihn nichts berühre. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 61 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einziehung der Kosten für abgegebene 
‚Drucksachen des Vereins (abgesandt am 12. d. Mts.). 

Nr. 4Z vom 4. d. Mts.5an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einziehung der Kosten für die im Viertel- 
jr Oktober-Dezember 1892 in der Vereinszeitung veröffent- 
ichten Bekanntmachungen (abgesandt am 11. d. Mts. an 
diejenigen Vereinsverwaltungen, welche im IV. Vierteljahr 1892 
Bekanntmachungen in der Vereinszeitung erlassen haben). 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


In der Versammlung am 13. Dezember 1892, welche unter 
dem Vorsitz des Herrn Geh. Ober-Regierungsrath Streckert 
stattfand, gab Herr Major Gerding eine interessante Be- 
schreibung der Sprengung des Wasserthurms Germania in 
Westend. Dieser Kolossalbau aus der Quistorp’schen Zeit, der 
mit einem Aufwand von 6000000 . für einen Zweck erbaut 
wurde, dem er nie gedient hat, ist von dem Herrn Vortragenden 
Mitte Oktober auf Ansuchen der derzeitigen Besitzer gesprengt 
worden und zwar haben 200 kg Dynamit mit einem geringen 
Zusatz von Roburit genügt, um eine Mauermasse von 40000000 kg} 
zu Fall zu bringen. Es hat also 1 kg Dynamit genügt, um} 
200 000 kg Mauerwerk zu zerstören. Die Sprengung ist bekannt$ 
lich auf das Glänzendste gelungen. Das Gebäude ist in sich 
zusammengestürzt, nicht eine Fensterscheibe ist in der Nach 
barschaft gesprungen, selbst das unmittelbar neben dem Thurn# 
befindliche Kesselhaus mit seinem 20 m hohen Schornstein is 
unversehrt geblieben. 

Herr Generaldirektor Haarmann aus Osnabrück sprach 
sodann über die Eisenbahn - Oberbäufrage in ihrer volkswirti& 
schaftlichen Bedeutung. Herr Haarmann wies in der Einleitung 
seines Vortrages auf die Stockungen hin, welche bei viele# 
industriellen Betrieben dadurch eingetreten sind, dass in den 
Beschaffungen des Materialbedarfs der Eisenbahnen ein uner! 
warteter Ausfall eingetreten ist. Er beschäftigte sich mit der 
Frage, welche Wirkung diese Zurückhaltung in den Bestellungen‘ 
ausübt, auf welche Ursachen sie gegründet ist, inwieweit sie‘) 


erechtfertigt erscheint und wie der volkswirthschaftlichen Ge- | 
ahr, welche sie einschliesst, in einer allen Betheiligten ah | 
olitik, 


werdenden Weise abgeholfen werden könnte. Eine 
welche sich darauf richtet, dem daniederliegenden Gewerbe- 
fleiss zu helfen, der arbeitenden Bevölkerung Beschäftigung 
und Verdienst zu erhalten, wird nicht nur die Eisenbahnver- 
waltung, sondern unser gesammtes Staatswesen interessiren. 


bis auf über 160000 t im Jahr gestiegen. Für das laufende‘ 
Betriebsjahr ist indessen ein wesentlicher Rückgang der Be-! 
stellungen an Schienen, Eisenschwellen usw. für Oberbauzwecke‘ 
zu verzeichnen. In den 10 Jahren 1878/88 betrug die durch- 
schnittliche Jahresbeschaffung der Preussischen nstebah 
an Lokomotiven und Wagen 11'/; Millionen Mark, 1888/89 dagegen 
85 000000 44 Anormale Änsprüche haben anormale Wirkungen. 


und die davon unzertrennlichen Schwankungen in den Bedin- 
ungen der materiellen Existenz weiterer Kreise stets im Ge- 
olge haben, werden angesichts der heutigen Zustände im 


Die Gefahren, welche regellose Erzeugung wie die — jetzt zu | 
befürchtende — übertriebene Einschränkung der Produktion 


on 


Be 


dass der Nutzen der | Deutschen Reich nicht mehr verkannt werden können. Die 
Deutsche Stahl- und Eisenindustrie beschäftigt 572 000 Männer, 


sie ernährt 2600000 Personen, sie gewährt jährlich an Arbeits- 


verdienst die Summe von über eine halbe Milliarde Mark. Es 


entstehen aber Betriebseinschränkungen, Arbeiterentlassungen 


in unvermeidlicher und naher Aussicht, wenn sich nicht jetzt 
noch Wege finden lassen, auf denen es möglich wird, der’ 
drohenden Noth rechtzeitig abzuhelfen. Redner glaubt einen 


solchen Weg in der Verstärkung des Oberbaues, in der Ver- 
vollkommnung des Eisenbahnwagens zu finden. Warum nicht 


die Zeit, wo eine Krise droht, benutzen, um eine Ausführung 


zu bewirken, welche über kurz oder lang doch geschehen muss? 
Eine soziale Gefahr kann damit jetzt beseitigt, die Stetigkeit 
der Produktion erhalten und der Nachtheil einer späteren 


Ueberproduktion vermieden werden. Das Vorhandensein eines. 


Gegensatzes zwischen der staatlichen Eisenbahnverwaltung 
und der Verwaltung des Staatsschatzes, dessen Ursprung mit 
der Verstaatlichung Preussischer Bahnen zusammenfällt und 
dessen Entstehen man in jenem Augenblicke in den meisten 
Kreisen nicht erwartet hatte, wird vom Redner wohl mit Recht 
als eine Schwierigkeit hervorgehoben, die der Durchführung 
des von ihm hervorgehobenen Gedankens entgegensteht. 

In der sich hieran knüpfenden Diskussion gibt Herr 
Eisenbahn - Bauinspektor Kuntze eingehende Mittheilungen 
über die jährlichen Beschaffungen des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Berlin der Preussischen Staatsbahnen an Bahnschwellen. 
Im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin überwiegt 
der Bedarf an Holzschwellen, es ergibt sich aber das über- 
raschende Resultat, dass von dem Jahresbedarf an Schwellen 
nur 0,6% im Inlande bezogen werden kann. 

Bei der satzungsmässigen Neuwahl des Vorstandes wurden 
gewählt bezw. wiedergewählt Herr Geheimer Ober-Regierungs- 
rath Streckert als Vorsitzender, Generallieutenant Excellenz 
Golz als stellvertretender Vorsitzender, Direktor Kolle als 


‘ Schriftführer, Regierungsrath Kemmann als stellvertretender 


Schriftführer, Oberingenieur Diechmann als Kassenführer, 
Oberstlieutenant Buchholtz als Stellvertreter. 

In üblicher Abstimmung wurden als einheimische ordent- 
liche Mitglieder die Herren Lieutenant Backs und Keller, 
Premierlieutenant Hille, Schmidt und Sommerfeldt, Hauptmann 
Claus, Frank und Schmiedecke, Civilingenieur v. Siemens auf- 
genommen, sowie als auswärtige ordentliche Mitglieder Herr 
Baurath Böhlk, Baurath Niemeyer, Oberbaurath Wolff, sämmt- 
lich in Oldenburg. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Regelung der Frachtentarife auf den Oesterreichischen 
Eisenbahnen. 


Im Oesterreichischen Reichsrathe wurde schon zweimal 
diese Frage eingehend, aber ohne Erfolg berathen. Nach Re- 
gelung der Personentarife ist nun der Wunsch wieder laut ge- 
worden, dass ein Gesetzentwurf, betreffend die Regelung der 
Frachtentarife, von der Regierung vorgelegt werde Um zu 
zeigen wie bedenklich es ist, die Frachtentarife gesetzlich zu 
regeln, möge daran erinnert werden, dass in dem Tarifgesetz- 
entwurfe vom Jahre 1876 ein Minimum für Getreidetarife nach 
den kürzesten Entfernungen mit 3,5 kr. festgesetzt wurde; 
gegenwärtig ist derselbe Frachtsatz für die weitesten Ent- 
fernungen schon längst bedeutend unterboten. Diese für den 
Verkehr so erspriesslichen Tarifermässigungen hätten bei einer 
Annahme dieser Gesetzesvorlage nur im gesetzlichen Wege 
erfolgen können, was bekanntlich nur mit grossen Schwierig- 
keiten zu erreichen und mit langwierigen Verhandlungen ver- 
bunden ist, es wäre sonach die damalige Annahme der Tarif- 
gesetzentwurf- Vorlage der durch den Wettbetrieb und den 
freien Verkehr seiner Zeit bewirkten Ermässigung der Tarit- 
sätze entschieden hinderlich gewesen. 


Routenvorschreibung bei ermässigten Frachtentarifen. 
Nach den bisherigen Bestimmungen der verschiedenen 


 Tarifverbände durften die zur Aufgabe gebrachten Güter, wenn 


onder j | sie nach einem direkten oder ermässigten Tarife abgefertigt 
Der jährliche Bedarf an Eisen- und Stahlmaterial für | 


Geleisumbauten ist bei den Preussischen Staatseisenbahnen 
7 


werden sollten, die Vorschreibung des Transportweges nicht 
enthalten. Nach dem $ 51 des neuen Betriebsreglements hat 
der Frachtbrief den allfälligen Transportweg anzuführen. Um 
zu verhüten, dass dem Aufgeber der ermässigte Tarif im Falle 
der Routenvorschrift nicht gewährt werden könne, hat die 
Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen den 
Bahnverwaltungen bedeutet, dass es mit Rücksicht auf den 
Umstand, dass den Bahnen durch Gewährung von Ausnahme- 
tarifen eine geringere Haftpflicht erwächst, nicht angeht, die 
Bewilligung von ermässigten Tarifen von der Weglassung der 
Routenvorschrift abhängig zu machen. Es steht jedoch den 


' Bahnen frei, Ausnahmetarife nur für gewisse Strecken und 


Routen zu gewähren. Weiter dürfen die für bestimmte Artikel 


‚eingeräumten Tarifermässigungen nicht speziellen Etablisse- 


A 
Pin 
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ments ertheilt werden, sondern es müssen alle Aufgeber dieser 
Ermässigung theilhaftig werden. 


Eisenbahn-Vorkonzession in Oesterreich. 


Das K. K. Handelsministerium hat dem Viktor Noback, 
Unternehmer für Erbauung von Lokalbahnen in Prag, die Be- 
willigung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine nor- 
mal- oder schmalspurige Lokalbahn von der Station Pardu- 
bitz nach Borohradek, bezw. Tinischt, mit einer 


‚ eventuellen Abzweigung von einem geeigneten Punkte dieser 


Linie nach Königgrätz auf die Dauer eines Jahres ertheilt 


Nichtveröffentlichung von Tarifnachlässen. 


Es wird an einer Verordnung gearbeitet, welche die Ge- 
währung von Tarifnachlässen im Eisenbahn-Güterverkehre und 
das bei ee el zu beobachtende Verfahren 
zum Gegenstande hat. Es wird darin die Verfügung getroffen 
werden, dass eine Ausnahme von der Verpflichtung zur Ver- 
ötfentlichung jedes Tarifnachlasses nur mit spezieller Geneh- 
migung der Aufsichtsbehörde, und zwar lediglich bezüglich 
der aus öffentlichen Rücksichten und für Wohlthätigkeits- 
zwecke gewährten Nachlässe zulässig ist. Hiervon wurden die 
Bahnverwaltungen vom K. K. Handelsministerium mit der 
Aufforderung verständigt, in diesem Sinne vorzugehen und 
sich vorkommenden Falles die erwähnte Ermächtigung von 
der K. K. Generalinspektion zu erwirken. 


Einbeziehung der Eisenbahnbediensteten in die Unfall- 
versicherung. 


Der Gewerbeausschuss des ÖOesterreichischen Abgeord- 
netenhauses hatte infolge einer Interpellation der Regierungs- 
vertreter erklärt, dass grundsätzlich gegen die Einbeziehung 
der Bahnbediensteten in die Unfallversicherung nichts einge- 
wendet werde, und nur eine kurze Frist für di Krwäsung er 
maassgebenden Momente und die hierdurch nothwendigen Ab- 
änderungen des Entwurfes gewünscht werde. Die betheiligten 
Ministerien machen jedoch ihre endgültige Zustimmung von 

ewissen Bedingungen abhängig, darunter auch die, dass auf 

nfälle, welchen die Arbeiter und Betriebsbeamten von Bahn- 
unternehmungen ausgesetzt sind, die Bestimmung des Haft- 
Dez keine Anwendung zu finden haben. Inzwischen 
hat das K. K. Ministerium des Innern die Statthaltereien und 
die berufsgenossenschaftliche Unfallversicherungsanstalt der 
Oesterreichischen Eisenbahnen aufgefordert, sich über die noth- 
wendigsten Aenderungen des Unfallgesetzes zu äussern. Die 
regierungsseitigen Vorschläge zu Gesetzesänderungen beziehen 
sich auf nachfolgendes: 1. Die Führung von Aufschreibungen 
zur Ermittelung der Bezüge aller Versicherten. 2. Die Be- 
rechtigung der Versicherungsanstalten zur Besichtigung der 
Betriebsanlagen der versicherten Unternehmung. 3. Abände- 
rung des Verfahrens bei Unfallerhebungen. 4. Abänderungen 
in den versicherten Leistungen. 5. Aenderung der Bestim- 
mungen über die Berechnung des Jahresarbeitsverdienstes. 


mE e. Berechtigung der Versicherungsanstalten, zum Zweck der 


a 1 u "u EL 


Heilverfahren der letzteren Einfluss zu nehmen. 
führung einer Berufsinstanz für die schiedsgerichtlichen Ur- 
Endlich 8. Regelung des Verbandes der Unfallversiche- | 
‚rungsanstalten. 


- theile. 


Unterstützung von hilsbedürftigen, nicht anspruchsberechtigten 


‘; Versicherten oder deren Hinterbliebenen sowie zum Zweck der 
‘" Herabminderung der Dauer und des Grades der Erwerbsun- 


fähigkeit Verletzter Aufwendungen zu machen und auf das 


Vorsitz in der Oesterreichischen Direktorenkonferenz. 


Mit dem 1. d. Mts. ist der Vorsitz und die Geschäftsfüh- 
rung der Oesterreichischen Eisenbahndirektoren-Konferenz auf 
die Dauer eines Jahres auf die Generaldirektion der K. K. priv. 
Südbahn-Gesellschaft übergegangen. 


Eisenbahnverkehr im Monat November 1892. 


In jenem Monate wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 9174643 Personen und 
10 604 435 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 27622400 fl. erzielt, d. i. für das Kilometer 989 fl. (hier- 
von entfallen auf die Oesterreichischen Bahnen 19252 902 fl. 


und auf die Ungarischen Bahnen 8369498 fl... — Im gleichen 
Monat 1891 betrug die Gesammteinnahme, bei einem Verkehre 
von 8306119 Personen und 9961-144 t Güter, 27946491 fl. 


oder für das Kilometer 1020 fl.; daher ergibt sich für den 
Monat November 1892 eine Abnahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um $ ®. 

Die auf den Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
in den ersten 11 Monaten 1892 erzielten Verkehrseinnahmen 
beziffern sich auf 278523470 fl. (hiervon entfallen auf die 
Oesterreichischen Eisenbahnen 193113161 fl., auf die Unga- 
rischen Bahnen 85410309 fl.), im gleichen Zeitraum des Vor- 
jahres auf 282076 959 Al. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der ‚Oester- 
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reichisch - Ungarischen Eisenbahnen für den eben genannten 
Zeitraum des Jahres 1892 27789 km, für den gleichen 
Zeitraum des Vorjahres dagegen 26938 km betrug, so stellt 
sich die durchschnittliche Einnahme für das Kilometer und 
die Betriebszeit Januar—November 1892 auf 10023 fl. gegen 
10471 fl. im Vorjahre, d. i. um 448 fl. ungünstiger, oder, auf 
das Jahr berechnet, für 1892 auf 10934 fl. gegen 11432 fl. im 
Vorjahre, d. i. um 489 fl., mithin um 4,3 % ungünstiger. 

Nach der Höhe des auf Grund der Einnahmezitfern der 
ersten 11 Monate 1892 für das Jahr ermittelten Kilometerergeb- 
nisses haben von den im „Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schifft.* 
aufgezählten 131 Bahnen die folgenden die höchsten Einnahmen: 
die Wiener Verbindungsbahn mit 84977 fl., die Aussig - Tep- 
litzer Eisenbahn mit 55154 fl, die Kaschau - Öderberger Bahn 
(Oesterreichische Strecke) mit 35 914 fl., die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (Hauptbahnnetz) mit 28420 fl., die Südbahn-Gesell- 
schaft (Hauptbahnnetz und Lokalbahnen in Oesterreich) mit 
21913 f., die Buscht&hrader Linie Lit. B mit 21212 fl. und die 
Leoben-Vordernberger Bahn mit 19785 fl. 


Betriebseinnahmen der Ungarischen Eisenbahnen im Monat 
November 1892. 
Es haben in jenem Monat vereinnahmt (die Differenz 


gegen den gleichen Zeitraum des Vorjahres ist durch + aus- 
gedrückt): 


a) die Ungarischen Staatsbahnen SUEMRR: 6 417 700 fl. 
für 1 km 864 fl. (— 130094 Al., für ı km — 28 fl.), 

b) die übrigen Haupt- bezw. Privatbahnen 1320031 „ 
für 1 km 934 il. I 30738 f., für 1km — 22 fl.) 

ec) alle Hokalbahnen zusammen... all... 202. ,681767 „ 
für 1km 187 fl. (+ 103597 Al., für 1km + 17 fl.). 
sämmtliche vorstehend bezeichneten Bahnen . 8369498 fl. 


für 1 km 686. (— 57305 fl., für 1 km — 97 fl.) 

In den ersten 11 Monaten des Jahres 1892 haben diese 
Bahnen vereinnahmt: 

\ 66 560 018 fl. (+ 3 850 085 fl.), für ıkm 8946 fl. (+ 323 fl.) 

b) 12496 997 „ SE 232:0190 „0,1030 89268, 1-1-4 944} ) 
26 355.294 1 (411121182 1, 0 1 5097, CE Tin) 
Summe 85410309 fl. (+ 5103 236 fl.). 

Die kilometrischen Einnahmen sämmtlicher Ungarischen 
Eisenbahnen vom 1. Januar bis 30. November 1892 betrugen 
7057 A., somit + 75 fl. gegen das Vorjahr. 


Eisenbahneröffnungen im Monat November 1392. 


In jenem Monate wurden nachstehende Eisenbahnstrecken 
dem öffentlichen Verkehre übergeben: 

In Oesterreich: Am 27 November die 11,5 km lange 
Lokalbahn Preding-Wieselsdorf-Stainz der Steier- 
märkischen Landesbahnen. Den Betrieb besorgt die Südbahn- 
Gesellschaft. 

In Ungarn: Am 6 November die 27 km lange Lokal- 
bahn Haraszti-Räczkeve, im Betriebe der Budapester 
Lokalbahngesellschatft; am 8. November die 13,52 km lange 
Lokalbahn Ig16-Löcse (Löcsethalbahn), im Betriebe der 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn; am 21. November die 50 km 
lange Lokalbahn Felek-Fogaras, im Betriebe der König- 
lich Ungarischen Staatsbahnen. 


Transportmittel bei Verkehrsstörungen. 

Die in Tirol häufigen Verkehrsunterbrechungen infolge 
von Elementarereignissen verursachen den Uebelstand, dass 
an den Unterbrechungsstellen entweder gar keine oder nicht 

enügende T'ransportmittel zur Weiterbeförderung der Reisen- 
den und ihres Gepäckes vorhanden sind, bezw. hierfür überaus 
hohe Preise gefordert werden. Die Statthalterei hat nun ein- 
vernehmlich mit den betreffenden Bahnverwaltungen und mit 
den Behörden der grösseren Stationen bindende Abmachungen 
mit den leistungsfähigen Fuhrwerksbesitzern dahin getroffen, 
dass sie im Bedarfsfalle ihre entbehrlichen Wagen und Pferde 
um einen im Voraus festgesetzten, keineswegs hohen Preis 
für die verschiedenen Wegstrecken an den etwaigen Unter- 
brechungsstellen zur Verfügung zu stellen haben, was gehörig 
zu überwachen ist. Die diesfälligen Preise werden in den be- 
treffenden Eisenbahnstationen angeschlagen, um die Reisenden 
vor Uebervortheilung zu schützen. 


Die Förderung des Eisenbahnwesens niederer Ordnung 
in Böhmen. 


Das vom Böhmischen Landtage hierüber beschlossene 
Gesetz hat die Kaiserliche Sanktion erlangt. Dasselbe ist im 
2. diesjährigen Hefte der „Zeitschr. f. Eisenb. u. Dampfschifff.“ 
vollständig abgedruckt. 


Der Verein Kommunikation in Wien 


ist am 1. d. Mts ins Leben getreten und hat sich die Förde- 
rung der kaufmännischen und gewerblichen Interessen auf 
dem Gebiete des Transportverkehrs zur Aufgabe gemacht. 
Die Thätigkeit des Vereins soll sich vornehmlich erstrecken 


auf Einleitung aller dienlichen Maassnahmen zur Abstellung 
der im Verlaufe des Transportverkehrs sich ergebenden Un- 
regelmässigkeiten und Anstände, auf Vermittelung der Er- 
theilung el von den Mitgliedern gewünschten Auskünfte in 
Angelegenheiten des Transportverkehrs durch bewährte Fach- 
kräfte, auf kostenfreie Beistellung rechtsverständigen Bei- 
standes vor allen Rechtsinstanzen. Der Vorstand des Vereins 
soll nach und nach durch hervorragende Vertreter der Haupt- 
branchen ergänzt werden, um auf diese Weise eine ständige 
Vertretung aller die Transportanstalten benutzenden Parteien 
zu schaffen und der Koalition der Eisenbahnverwaltungen eine 
Organisation der Interessenten am Eisenbahnverkehre ent- 
gegenzustellen. 


Gültigkeit der Vermerke auf den Frachtbriefen 
(Schiedsspruch). 

Der Galizischen Carl Ludwigbahn wurde im vorigen 
Jahre eine Wagenladung Roggenkleie zur Beförderung an eine 
namhaft gemachte Adresse in Bernstadt (Preussisch-Schlesien) 
mit dem auf dem Frachtbriefe ausdrücklich vermerkten Auf- 
trage übergeben, dem Adressaten die Sendung „Bahnhof restante“ 
nur gegen Vorweisung des Aufgabescheines auszufolgen. Den 
Aufgabeschein (Aufgaberezepisse) selbst übersendete der Auf- 
geber an ein Bankhaus in Breslau mit der Weisung, den- 
selben dem Reflektanten nur gegen vorher geleistete Baar- 
zahlung von 380 fl. zu übergeben. In der Abgabestation wurde 
jedoch seitens der Preussischen Güterexpedition der Adressat 
von der Ankunft der Waare avisirt und ihn dieselbe ohne Ab- 
verlangung des Original- Aufgabescheines anstandslos aus- 
sefolgt, weshalb die Galizische Carl Ludwigbahn als Aufgabe- 
bahn bezw. deren Rechtsnachfolger, die Direktion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen, auf Ersatz von 380 fl. beim Wiener 
Eisenbahn-Schiedsgerichte verklagt wurde. In der Verhandlung 
wurde zunächst durch die Bekanntgabe der gerichtlichen 
Aussage des beauftragten Klägers, welcher diese Fracht- 
sendung aufgegeben hatte, sowie durch die Vorlage eines 
Briefes des Stationsaufsehers in Bernstadt festgestellt, dass 
der fragliche „Vermerk“ auf dem Frachtbriefe thatsächlich 
gestanden habe, während über den erlittenen Schaden der 
Kläger, nachdem die dokumentarischen Belege als nicht aus- 
reichend befunden wurden, den Schätzungseid anbot. Das Schieds- 
gericht verurtheilte die beklagte Bahn zur Zahlung des herab- 
geminderten Schadenanspruches von 360 fl. an den Kläger, wenn 
dieser vorher eidlich erhärtete, dass er einen Schaden in dieser 
Höhe wirklich erlitten und diesen Betrag weder von seinem 
Käufer, noch von einer anderen Person baar oder im Kompen- 
sationswege erhalten hat. In der Begründung wurde aus- 
gesprochen, dass der erwähnte „Vermerk“ eine zulässige Er- 
gänzung des Frachtvertrages bilde und von der Bahn zu be- 
achten sei, diese daher bei Nichtbeachtung desselben für den 
Schaden aufzukommen habe. Die Einwendung der beklagten 
Bahn, dass nach $S 50 des (alten) Betriebsreglements Fracht- 
briefe keine Erklärungen oder Vereinbarungen enthalten 
dürfen, welche nicht durch das Handelsgesetz oder das Betriebs- 
reglement für statthaft erklärt worden sind, sei nicht geeignet, 
den erwähnten Vermerk als unzulässig zu bezeichnen, weil 
derselbe weder durch das Handelsgesetz, noch durch das 
Betriebsreglement als unstatthaft erklärt ist, die Statthaftigkeit 
eines solchen Vermerkes vielmehr aus Art. 292 H.-G.-B.s Z. 8 
hervorgeht und die Aufgabebahn den Frachtbrief auch nicht 
beanstandet hat. War aber der erwähnte Vermerk in dem 
Frachtbriefe enthalten, so hatte die Bahn diesen Vermerk zu 
beachten und ist daher wegen Nichtbeachtung desselben zum 
Ersatze des Schadens verpflichtet. 


Reorganisation der Direktion der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Die Direktion dieser Bahn besteht seit I. d. Mts. aus 
12 Abtheilungen, deren Vorstände dem Generaldirektor Hof- 
rath Richard Jeitteles unmittelbar untergeordnet sind. 


Börsenbericht und Kursnatiz. 

Die grossen Banken in Berlin, die Diskontogesellschaft 
und die Deutsche Bank, die Firmen Bleichröder und Mendels- 
sohn, das Haus Rothschild in Frankfurt a/M. haben sich ver- 
einigt, um die Oesterreichische Währungsreform zu vollenden, 
sie haben den Finanzministern beider Reichshälften gegenüber 
die Verpflichtung übernommen, vorläufig 250 Millionen Gulden 
Goldfür die Kronenanleihe und die Umwandlung der Renten der 
3 und 5% Prioritäten beizustellen. Der Geldmarkt ist von diesen 
Abmachungen vollkommen befriedigt und da die starken Fällig- 
keiten und Kupons und Kapitalsrückzahlungen Ende Dezember 
1892 der Börse einen starken Zufluss boten, so war das Be- 
dürfniss nach Anlagepapieren, auch vom Auslande her, ein be- 
deutendes. Darum erhöhten sich auch die Kurse fast aller 
Bahnaktien, so der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (2835), der 
Galizischen Carl Ludwigbahn (219), der Nordwestbahn (213), 
der Elbethalbahn (227,75), der Staatsbahn (293,75) und der Süd- 
bahn (90,75), letztere wegen ihrer besonders günstigen Einnahme- 
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ausweise der letzten Wochen. Ein fortwährendes Steigen war 
bezüglich der I. Ungarisch-Galizischen Eisenbahn (Aktien 203, 
5 2 Prioritäten 105,25) vorherrschend, weil dieselben als un- 
konvertirbar gehalten werden, was aber unrichtig ist; die Zu- 
kunft gehört eben den 4 $ Papieren. 


Aus Frankreich. 


Betriebseröffnungen. 


1. Durch Erlass vom 7. Dezember 1892 hat der Minister 
der öffentlichen Arbeiten der Ostbahn gestattet, von der Linie 
Vitry le Francois-Lerouville die Theilstrecke Vitry-Blesme zu 
eröfinen. 

2. Die Staatsbahn hat am 2. d. Mts. von der Linie Tours- 
Sarg& die Theilstrecke Montoire-Sarge (22 km) mit den Zwi- 
schenstationen Fontaine en Beauce, les Foss&es (Haltestelle) 
und Savigny la Brunelliere dem Verkehr übergeben. 


Konzessionen. 


1. Die Allgemeine Omnibusgesellschaft in Paris hat durch 
Erlass vom 12. Dezember 1892 die Konzession zum Betrieb der 
Dampfstrassenbahnlinien Louvre-Saint Cloud, Saint Cloud- 
Sevres und Sevres-Versailles mit der Maassgabe erhalten, dass 
sie die mechanische Zugförderung jederzeit durch Pferde- 
betrieb ersetzen kann. 

2. Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat der Kammer 
einen Gesetzentwurf unterbreitet, der die Gemeinnützigkeits- 
erklärung der als Eisenbahn von allgemeinem Interesse anzu- 
sehenden Linie Saint Jean d’Angely-Civray, ferner die Erthei- 
lung der Konzession zum Bau und Betrieb der Linien von 
Saint Jean d’Angely 1. nach Civray, 2. nach Surgeres und 
3. nach Cognac an die Departements Pisenbahnne ur Ri und 
endlich die Einverleibung der Lokalbahn Surgeres-Cognac in 
das Netz von allgemeinem Interesse betrifft. Behufs Berech- 


nung der Zinsengewähr werden die wirklich verwendeten An-. 


lagekosten, die indessen 74000 Frcs. für 1 km nicht übersteigen 
dürfen, ferner die nach der Betriebseröffnung für Ergänzungs- 
bauten ausgegebenen, bis zur Höhe von 5000 Fres. für 1 km 
zulässigen Beträge, endlich die Hälfte der von jenem Höchst- 
betrag (74000 Fres.) ersparten Baukosten zu Grunde Beben 
An Betriebskosten kommt der thatsächlich verwendete Betrag 
zur Anrechnung, darf indessen eine Höchstgrenze nicht über- 
schreiten, deren Berechnungsgrundlage sich danach richtet, ob 
die Einnahmen unter 4000 Frcs., von 4000 bis 14000 Fres. oder 
über 14000 Fres. für 1 km betragen; etwaige Ersparnisse von 
dieser Höchstgrenze werden der Gesellschaft zur Hälfte gut 
gebracht und bis zur Höhe von 1000000 Fres. den Rücklagen: 
zugeführt. Die Departements Charente Inferieure und Vienne 
leisten je eine kilometrische Beihilfe von 20000 Fres., die. 


Departements Charente und Deux Sevres je eine solche von. 


10000 Fres. für die ihr Gebiet berührenden Strecken. 

3. Das Departement Saöne et Loire hat die Konzessiom 
für folgende 4 Linien ausgeschrieben: 1. Bourbon Lancy-Toulon 
sur Arroux (42 km), Anlagekosten 2 250 000 Fres.; 2. Fleurville- 
Saint Sorlin (28 km), Anlagekosten 1490000 Fres.; 3. Saint 
Bonnet Beaubery-Mouceau les Mines (45 km), Anlagekosten 
2680000 Fres.; 4. Matour-Trembly (5 km), Anlagekosten 
380 000 Fres. 


Die Eisenbahn Wassy-Doulevant. 


Die Gesellschaft der Eisenbahn von allgemeinem Inter- 
esse Wassy-Doulevant le Chäteau in Wassy (Haute Marne) 
bewirbt sich schon lange um den Rückkauf ihrer Bahn, ohne 
dass die Verwaltung der öffentlichen Arbeiten bisher eine 
Entscheidung getroffen hätte. Ueber die thatsächlichen Ver- 
hältnisse entnehmen wir dem „Journal des Transports“ fol- 

endes: Der Plan zum Bau der Bahn entstand 1878, als der 

üttenbetrieb im Thale der Blaise, deren Eisenerze sehr ge- 
sucht waren, blühte; die Mittel zum Bau brachten grössten- 
theils die örtlichen Bewohner auf, streckten sie übrigens dem 
Staate nur vor, da die Kammer 1878 unter die neuen Bahnen 
von allgemeinem Interesse auch die Linie Wassy-Doulevant- 
Bricon aufnahm. Die Ausführung des Baues übernahm die 
Ostbahn, die nach der Eröffnung im August 1881 auch den 
Betrieb führte; die Betriebseinnahmen reichten indessen nicht 
zur Deckung der auf wenigstens 5000 Fres. für 1 km festge- 
setzten Betriebsausgaben hin. Zudem wurden 1882 und 1883 
die meisten Hochöfen ausgelöscht, der noch vorhandene 
Massenverkehr wandte sich dem kurze Zeit nach der Eisenbahn 
konzessionirten gleichlaufenden Kanal Saint Dizier-Brousseval 
zu und zur Aufnahme einer Anleihe erhielt die Gesellschaft 
nicht die Erlaubniss., Im Jahre 1883 machte der damalige 
Minister der öffentlichen Arbeiten Raynal der Gesellschaft 


. Hoffnung, dass der mit der Ostbahn abzuschliessende neue 


Vertrag Gelegenheit zur Befriedigung ihrer Wünsche bieten 
werde; diese Hoffnung zerschlug sich und 1888 sah sich die 
Ostbahn, deren Guthaben bereits stark angewachsen war, ge- 
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zwungen, den Betrieb aufzugeben. Um eine Betriebseinstel- 
lung zu verhüten, ernannte die Regierung am 20. Dezember 1888 
den Bergbau-Oberingenieur Nivoit zum gerichtlichen Verwalter 
der Bahn — ein Verhältniss, das heute noch besteht. Die Öst- 
bahn, die auf Grund des Vertrages von 1883 noch 69 km nicht 
bezeichnete Linien herzustellen hat, hat sich nun erboten, die 


17 km lange Bahn Wassy-Doulevant anzukaufen und unter den | 


enannten Vertrages zu übernehmen; die 


nen des 
egierung steht indessen noch aus. 


Entscheidung der 


Arbeiterbegünstigungen im Pariser Vorortverkehr. 


Auf Grund einer vom Pariser Gemeinderath befür- 
worteten Bittschrift hat der Seinepräfekt das Ansuchen ge- 
stellt, 1. dass neue Morgenzüge vom Bahnhof Montparnasse 
über den Anschluss von Vaugirard nach Auteuil eingelegt 
werden; 2. dass die für die Gürtelbahnzüge aus egebenen 
Zeit- und ermässigten Fahrkarten auch zur Ankunft auf den 
Bahnhöfen der Hauptlinien berechtigen. Der Minister der 
öffentlichen Arbeiten hat darauf geantwortet, dass seit 
15. April 1892 um 5 Uhr 55 Minuten “Morgens ein Zug vom 
Montparnassebahnhof abgelassen würde, der im Westbahnhof 
(Gürtelbahn) Anschluss an Zug Nr. 6 nach Auteuil habe, sodass 
die Arbeiter 44 Minuten früher als sonst dort ankommen 
könnten. Die Führung von Zügen vom Montparnassebahnhof 
über den Anschluss von Vaugirard nach der Gürtelbahn unter- 
liegt manchen Schwierigkeiten, doch haben die Westbahn und 
das Syndikat der Gürtelbahn die Prüfung dieser Frage zuge- 
sagt. Endlich gestatten die auf der Gürtelbahn ausgegebenen 
Zeit- und ermässigten Fahrkarten schon jetzt die Ankunft auf 
den Bahnhöfen Saint Lazaire und Montparnasse; die Gürtelbahn 
ist aufgefordert worden, sich mit den betheiligten Verwal- 
tungen wegen Ausdehnung dieser Maassregel auf die übrigen 
Endbahnhöfe der grossen Linien ins Einvernehmen zu setzen. 


Fuhrwerksanschlüsse an Orl&eansbahnhöfe. 


Die Orl&eansbahn hat mit verschiedenen Fuhrwerksbe- 
sitzern Verträge wegen Beförderung von Personen und Eil- 
eütern zwischen Bahnhöfen und gewissen nicht an der Eisen- 
bahn gelegenen Orten geschlossen, und zwar: 1. von Moncaret 
nach Pessac de Gensac, Gensac und Pellegrue, 2. von Caussade 
nach Puy Laroque; 3. von Rabastens über Salvagnac und 
Saint Urcisse nach Monclar de Quercy; 4. von Lisle nach 


La Tour Blanche; 5. von Caussade nach Septfonds und 
Caylux; 6. von Vindrac nach Les Cabanes und Cordes; und 
7. von Celle Corr&ze nach Saint Hilaire les Courbes und 


Treignac. Da diese Verträge die Fahrpreise der Fuhrwerks- 
strecken entgegen dem Ministerialerlass vom 27. Juni 1887 ver- 
schieden festsetzen, je nachdem die Reisenden auf der Eisen- 
bahn einfache oder Rückfahrkarten benutzt haben, so hat sie 
der Minister der ötfentlichen Arbeiten durch Erlass vom 
21. November 1892 nach dem Gutachten des Landes-Eisenbahn- 
rathes nur unter der Bedingung genehmigt, dass gleichmässige 
Fahrpreise für die Inhaber von einfachen und Rückfahrkarten 
der Eisenbahn erstellt werden. 


Stempelbetrag für internationale Frachtbriefe. 


Nach den bisherigen Bestimmungen unterliegen in Frank- 
reich die Frachtbriefe (lettres de voitures) einer Stempelge- 
bühr von 70 Cts., die Aufgabe- oder Ablieferungsscheine (rec£- 
pisses & l’expediteur ou ä destinataire) dagegen nur einer 
solchen von 35 Cts. Nach Art. 6 des Internationalen Fracht- 
recht-Uebereinkommens ist nun jeder internationalen Sendung 
ein Frachtbrief beizugeben, während im inländischen Verkehr 
nur ein Aufgabe- oder Ablieferungsschein erforderlich ist. 
Die Französischen Versender würden daher im internationalen 
Verkehr schlechter gestellt sein als im inländischen; um dies 
zu vermeiden, hat die Regierung folgenden Gesetzentwurf vor- 
gelegt, der am 13. Dezember 1892 von der Kammer und am 
94. Dezember vom Senat angenommen und durch Rundschreiben 
des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 26 Dezember den 
Gesellschaften mitgetheilt wurde: 

Art. ı. Die auf Grund des Internationalen Frachtrecht- 
Uebereinkommens geschaffenen Frachtbriefe werden hinsicht- 
lich des Stempels den Eisenbahn-Aufgabe- oder Ablieferungs- 
scheinen sowie den die Sendungen aus dem Auslande beglei- 
tenden Schriftstücken gleichgestellt. 

Art.2. Für Sendungen aus Frankreich nach dem Aus- 
lande sind die internationalen Frachtbriefe auf gestempelten 
Mustern, welche die Eisenbahngesellschaften gegen Erstattung 
der Stempelabgabe zur Verfügung der Versender halten, her- 
zustellen. Dem durch das Berner Uebereinkommen angenom- 
menen Muster ist ein Stammende anzufügen, das von der Ver- 
sandbahn zurückzubehalten und gemäss Art. 10 des Gesetzes 
vom 13. Mai 1863 den Vorgesetzten des Eintragsamtes vorzu- 
legen ist. Jede Zuwiderhandlung wird mit einer Geldstrafe 
von 50 Fres. geahndet. 


j 
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Unternehmerringe für Eisenbahnbauten. 


Bei Ausschreibung der Arbeiten für die im Departement 
Correze gelegene Linie Nontron -Sarlat nebst Abzweigung 
Hautefort-Burg wurde bezüglich verschiedener Loose keiner 
der eingegangenen Bewerbungen der Zuschlag ertheilt. Die 
betheiligte Bevölkerung beschwerte sich deshalb durch ihren 
Abgeordneten Labrousse beim Minister der öffentlichen Ar- 
beiten, weil durch diese Maassnahmen die Fertigstellung der 
Bahn verzögert würde. Der Minister erwiderte darauf, dass 
ihm vom Minister des Innern die Bildung wirklicher Unter- 
nehmerverbände mitgetheilt sei und dass diese ungesetzliche 
Vereinigung, da sie den freien Wettbewerb ausschloss, ihn in 
die Nothwendigkeit versetzt habe, zu den durch Art. 13 des 
Erlasses vom 18. November 1882 bezüglich der öffentlichen 
Rechnungsführung vorgesehenen Maassnahmen zu greifen. 
Die Verwaltung der öffentlichen Arbeiten bestimmte demnach, 
dass der Beschlag nur dann ertheilt werden sollte, wenn die 
bedeutendste Unterbietung des Anschlags wenigstens einen 
im voraus von der Verwaltung festgesetzten und im Bietungs- 
zimmer in verschlossenem Umschlag niedergelegten Prozent- 
satz erreicht. Dieser Vorgang ist vollkommen gesetzlich und 
wird von der Kriegsverwaltung bei allen Lieferungsverge- 
bungen befolgt; er hat einzig den Zweck, zu verhindern, dass 
infolge von Unternehmerverbänden die Arbeiten unter zu 
ungünstigen Bedingungen für den Staat vergeben werden. Im 
vorliegenden Falle erreichte die Unterbietung nicht den vor- 
her festgestellten Prozentsatz und der beste Beweis, dass 
dieser nicht zu hoch gegriffen war, besteht darin, dass die 
Verwaltung unmittelbar nach dem Bietungstermin von einem 
Unternehmer einen weit höheren Preisnachlass erhielt. Zum 
Schluss versichert der Minister, dass durch die getroffenen 
Maassnahmen, die zum Schutze der Interessenten des Staats- 
schatzes nothwendig waren, keine Verzögerung der Bauarbeiten 
entstehen werde. 


Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn und ihre Bediensteten. 


Die Berufsgenossenschaft (chambre syndicale) der Eisen- 
bahnarbeiter und -Beamten hat an ihre 92 Abtheilungen fol- 
sende Erklärung versandt: Die Paris-Lyon-Mittelmeergesell- 
schaft überschreitet ihre Rechte und verletzt die Freiheit, das 
natürliche Gesetz der Arbeiter, indem sie unter Androhung 
sofortiger Entlassung im Weigerungsfalle ihre Werkstätten- 
arbeiter zwingt, eine Erklärung zu unterschreiben, auf Grund 
deren sie sich die ihnen etwa auferlegten Geldstrafen und Ge- 
haltsabzüge gefallen lassen müssen. 

Die Paris- Lyon - Mittelmeergesellschaft hat daraufhin 
dem „Journal des Transports“ folgende Aufklärung gegeben: 
Die von der Berufsgenossenschaft erwähnte Erklärung ist ein 
vorgedrucktes Muster, dass seit 1861 von den angestellten 
Beamten und Arbeitern, die also der Ruhegehaltskasse ange- 
hören, unterzeichnet wird. In dieser Druckschrift erklären 
die Bediensteten, dass sie die Kassenordnung kennen, sich ihr 
unterwerfen und alle Bedingungen annehmen; unter letzteren 
befinden sich einige leichte Geldstrafen, die aber nur in ziem- 
lich seltenen Fällen auferlegt werden. Sie erklären ferner, 
dass sie die in die Ruhegehaltskasse fliessenden Gehaltsabzüge 
annehmen Da diese Verwaltungseinrichtung bisher zu keiner 
Beschwerde Veranlassung gegeben hat, so glaubte die Gesell- 
schaft eine That der Menschenliebe zu erfüllen, als sie die 
Vortheile der Ruhegehaltskasse, die bis dahin nur den soge- 
nannten angestellten (class&s) Beamten zu gute kamen, auf 
ihre sämmtlichen Bediensteten ausdehnte. Seit einigen Monaten 
gibt die Gesellschaft allen ihren Arbeitern, vom Schienenleger 
bis zum Wagenschmierer, das Recht, ein Ruhegehalt zu er- 
werben; sie lässt also jetzt die fraglichen Druckschriften an 
die Arbeiter vertheilen, durch die sie in die Gehaltsabzüge 
willigen; diese Abzüge bilden mit dem Beitrag der Gesell- 
schaft nach einer bestimmten Zeit ihr Ruhegehalt. Ungenau 
ist es, dass die Arbeiter bei Strafe sofortiger Entlassung zur 
Unterzeichnung gezwungen werden. 

Gepäck-Haftpflicht (Rechtsfälle). 

1. Ein Reisender fuhr im Schlafwagen von Paris nach 
München, während eines Aufenthalts im Restaurationswagen 
war ihm von den Mitreisenden, die unterwegs ausgestiegen 
waren, sein Handgepäck entwendet worden. "Er machte die 
Schlafwagengesellschaft vor dem Friedensrichter mit der Be- 
Brünn haftpflichtig, dass der Schlafwagen ein fahrendes 

otel sei und die Gesellschaft auch die Pflichten eines Hotel- 
wirthes habe. Gegen die Verurtheilung des Friedensrichters 
legte die Gesellschaft Berufung ein und wurde freigesprochen, 
weil dem Schlafwagen der Begriff des Wohnens, der vom Hotel 
unzertrennbar sei, fehle und weil die im Gesetz vorausgesetzte 
Verwahrung nicht schon durch das Mitbringen des Gepäcks, 
sondern erst durch die bahnamtliche Aufgabe erfüllt sei. 

2. Ein Reisender fuhr von Sebenico nach la Goletta mit 
einem Schiffe der Compagnie transatlantique und übergab 
dieser auch sein Gepäck zur Beförderung; letzteres kam erst 
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mit sehr langer Verspätung an. Die Höhe der Entschädigungs- 
forderung würde von der Gesellschaft mit der Begründung be- 
stritten, dass die Ueberfahrtskarte eine Bestimmung enthalte, 
auf Grund deren im Falle verspäteter Lieferung des Gepäcks 
die Entschädigung nicht höher als der Ueberfahrtspreis sein 
kann. Der Friedensrichter von la Goletta verurtheilte indessen 
die Gesellschaft, weil die genannte Bestimmung nur anwend- 
bar sei, wenn der Gesellschaft kein Versehen zur Last zu 
legen sei. Der Kassationshof hat durch Erkenntniss vom 
25. Juli 1892 dieses Urtheil umgestossen und den Anspruch des 
Klägers zurückgewiesen, weil der Vertrag, welcher ohne Aus- 
schluss der Haftpflieht des Frachtführers lediglich die von ihm 
im Falle der Lieferfrist - Veberschreitung zu zahlende Ent- 
schädigung im voraus begrenzt, demnach — abgesehen von 
den zur Entschädigung gesetzlich nicht verpflichtenden Fällen 
höherer Gewalt — die Folgen seines Versehens in Bausch und 
Bogen bestimmt, weder dem Gesetz noch der öffentlichen Ord- 
nung widerspricht. 


Von der Balkan-Halbinsel. 
Rumänien. 
Am 11./23. Oktober 1892 wurde die erste Rumänische 
Seilbahn eröffnet; hergestellt ist sie von den Herren Tenov 
& Cie. für ihren Forstbetrieb auf dem Krongute Malini im 
Bezirk Sutschawa. 
Türkei. 


Von der Eisenbahn Salonich-Monastir, deren 


Bau durch die Fieber sehr verzögert wurde, ist die Anfangs- | 


strecke Salonich - Vertecop (96 km) Ende Oktober 1892 abge- 
nommen und am 9. Dezember eröffnet worden. 

Die Eisenbahn Salonich-Dedeagatsch, die 
nebst den Abzweigungen nach Feredschik und Karasulu 460 km 
lang, soll im Januar 1896 vollendet sein. 


Aus Asien. 

Die Eisenbahn Jaffa-Jerusalem, _ i 
welche im Frühjahr 1892 eröffnet werden sollte, ist nach einem 
Bericht im. „Verordn.-Bl. f. E. u. D.*“ Nr. :28 Jahrg. 1892 erst 
am 26. September dem öffentlichen Verkehr vollständig über- 
geben worden. Die 87 km lange Schmalspurbahn (i m Spur- 
weite) wird nach diesem Berichte bei einer Durchschnitts- 


geschwindigkeit der Fahrt von 30 km in 3 Stunden zurück- 


gelegt. Sie zieht von Jaffa aus zunächst in östlicher Richtung 
durch die Ebene nach Ramleh, wendet sich dann nach Süd- 
osten, um das Thal des Bergstroms Wady Sarar zu gewinnen, 
welchen sie bis nahe bei Jerusalem nicht wieder verlässt. Bei 
Kilometer 50 in eine wilde, sehr malerische Felsgegend eintre- 
tend, nimmt sie die Hauptrichtung nach Nordosten. Mit 
starken Neigungen und scharfen Krümmungen, das Ufer des 
Bergstroms viermal wechselnd, erreicht dann die Bahn bei 
Kilometer 85 eine Höhe von 750 m und endet — nachdem sie 
noch ein offenes Steinfeld durchzogen — mit Kilometer 87 bei 
der Endstation Jerusalem auf der Württembergischen Templer- 
kolonie in der Nähe des Josaphatthales. — Ueber den von einer 
Französischen Gesellschaft und von Französischen Ingenieuren 
mit inländischen, Italienischen und Oesterreichischen Arbeitern 
ausgeführten Bau und dessen Kosten ist bereits in Nr. 11 5.119 
Jahrg. 1892 ausführlich berichtet worden. Die Schwellen und 
Schienen stammen von Französischen Lieferanten, die Eisen- 
konstruktionen vom Pariser Haus Eiffel, die Lokomotiven, 
welche eine Bruttolast von 140 t auf ee von 20° 
fahren, sind Amerikanischen Ursprungs (Baldwinsystem), die 
Personenwagen stammen aus Belgischen Fabriken, sie sind für 
je 56 Personen eingerichtet. 


Aus Mittelamerika. 
Mexiko. 

Der wilde Wettbewerb um die Beförderung der aus dem 
Auslande eingeführten Güter, sowie die fast ganz missrathene 
Maisernte, die bei der Mexican railway company 
bereits auf die Einnahmen des 2. Halbjahres 1891 ungünstig 
einwirkten, haben diejenigen des 1. Halbjahres 1892 noch weiter 
herabgedrückt, so dass sie trotz der Steigerung des Personen- 
verkehrs nur 326293 £ (gegen 381589 £ im gleichen Zeit- 
raum 1891) betrugen. Die Ta apa-Strassenbahn, die im 2. Halb- 
jahre 1891 noch einen Ueberschuss von 1300 £ ergab, erlitt 
sogar infolge des Wettbewerbs der Interozeanischen Bahn 
einen Verlust von'2500 £. Ausserdem wurden die Ausgaben 
infolge der Silberentwerthung durch den Wechselverlust be- 
lastet, Nach Bestreitung sämmtlicher Lasten verblieben 
55494 £ zur Verfügung der Antheilhaber, von denen ein Halb- 
jahrsgewinn von 2!/; % vertheilt und 1219 £ auf neue Rech- 
nung vorgetrageniwurden. Bezüglich‘des/Wettbewerbs um die 
aus dem Auslande eingeführten Waaren ist ein Abkommen 
zwischen den betheiligten Gesellschaften erzielt, das der Mexi- 
kanischen Eisenbahn 45 2 dieses Verkehrs zutheilt. Der Wett- 
bewerb um die Beförderung der Landeserzeugnisse dauert noch 


-zu unterstützen. 


fort, doch steht zu hoffen, dass auch in dieser Hinsicht eine 
Verständigung erzielt werden wird. 


Kuba. 

Die Kubanische Gesellschaft des Ferro carril del 
Oeste eröffnete im Jahre 1872 die Anfangsstrecke ihrer Bahn 
Havana-Pinar del Rio (173 km) und verlängerte sie nach und 
nach derart, dass heute 160 km von Havana bis Puerta de 
Golpe im Betriebe sind und nur noch die Reststrecke von 
Puerta de Golpe bis Pinar delRio (18 km\ zu bauen ist. Neuer- 
dings hat die genannte Gesellschaft ihr Unternehmen an die 
„Western railway company of Havana“ gegen eine Summe von 
788000 £ überlassen; von dieser Summe sind 1838000 £ in Baar 
zu zahlen und der Rest durch Uebergabe des auf 600010 £ 
festgesetzten Grundkapitals der neuen Gesellschaft zu be- 

leichen. Um sich nun den Baarbetrag von 138000 £, sowie 

ie Mittel zur Verbesserung und Vollendung der Bahn zu ver- 
schaffen, hat die neue Gesellschaft in London 350 000 £ 6% hypo- 
thekarische Schuldverschreibungen zum Kurse von 96,5 $ zur 
Zeichnung auflegen lassen. In der Zeichnungseinladung werden 
die Betriebes des Jahres 1891 auf 577 903 D. oder 109000 £ 
angegeben und die Reineinnahmen als genügend bezeichnet, 
um Zinsen und Tilgung der neu begebenen Schuldverschrei- 
bungen zu decken; überdies werde aber die Fortsetzung der 
Bahn bis zur Provinzial-Hauptstadt Pinar del Rio den Verkehr 
bedeutend heben. 


Entscheidungen des Reichsgerichts. 

v. Ö. Bahnmeister kein zur Aufnahme Öffentlicher Ur- 
kunden befugter Beamter. Zum Begriff der .Lohnlisten“ und 
„Lohnbücher* als Urkunden. Aus den Entscheidungs- 
sründen: „Der Angeklagte ist in seiner Eigenschaft als 
Bahnmeister nicht als ein zur Aufnahme öffentlicher Urkunden 
befugter Beamter anzusehen. Allerdings ist er Beamter im 
Sinne des $ 359 R.-Str£.-G.-B.’s; auch lag ihm ob, im Interesse 
der Königlichen Eisenbahnverwaltung, also im staatlichen 
Interesse gewisse „Lohnbücher“ und "Tiohnlichene zu führen, 
welche als Grundlagen für die Berechnung der Löhne der 
Eisenbahn - Streckenarbeiter zu dienen hatten; insofern sollten 
diese Bücher und Listen der Staatsverwaltung zugleich Beweis- 
mittel für die Höhe der Löhne sein. Allein daraus folgt nicht, 
dass die Eintragungen in die fraglichen Bücher und Listen 
„öffentliche Urkunden“, die Bücher und Listen selbst „öffent- 
liche Bücher und Register“ seien. Der Vorderrichter hat viel- 


' mehr unter Bezugnahme auf das Urtheil vom 23. Dezember 1879 


(Entsch. Bd. V S 42) die Eigenschaft als öffentlicher Urkunden 
bez. Bücher und Register zutreffend verneint; denn die Lohn- 
bücher und Lohnregister wurden nur geführt im Interesse des 
sogenannten inneren Dienstes; eine Beweiskraft für und gegen 
jenen Dritten wohnt ihnen nicht bei; ihr Zweck geht keines- 
wegs dahin, die in ihnen wiedergegebenen Thatsachen zum 
öffentlichen Glauben zu beurkunden. Direkt beweisend sind sie 
im Grunde nur dem Beamten selbst, der sie geführt hat; schon 
im Verhältnisse zu den Arbeitern, deren Lohnansprüche durch 
die Lohnbücher und Lohnlisten ersichtlich gemacht werden 
sollen, würden sie der Unterstützung durch andere Beweismittel 
bedürfen. Es trifft demnach auch hier zu, dass der Staat diesen 
Büchern und Listen nur als Privatinteressent gegenübersteht.“ 
Erk. des II. Strafsenats des Reichsgerichts vom 25. Oktober 
1892; Jurist. Wochenschr. 1892 S 503.) 


Bücherschau. 

Eisenbahn - Jahrbuch der Oesterreichisch - Ungarischen 
Monarchie von Regierungsrath Ignaz Konta, 21 Jahrgang. 
(Wien, Spielhagen & Schurich). 

Dieser neue Band des allgemein bekannten und mit 
Recht hochgeschätzten Werkes umfasst einen Zeitraum von 
mehreren Jahren. Die geschichtlichen Mittheilungen von 
60 Bahnen erstrecken sich auf den Zeitabschnitt von 1887 bis 
1890, reichen jedoch bei vielen Bahnen bis zum Jahre 1891; die 
Lokalbahnen, welche in den letzten Jahren erbaut wurden, 
werden eingehend besprochen Die statistischen und finan- 
ziellen Nachweisungen umfassen die Jahre 1887 und 1888, sind 
aber nach Möglichkeit durch vorläufige textliche Beifügungen 
mit ae über die Resultate der Jahre 1889 und 1890 er- 

änzt. Der neue Band ist mit der gleichen Gründlichkeit und 
orgfalt bearbeitet wie seine Vorgänger; er bringt ein sehr 
interessantes Material und behandelt sogar einige Eisenbahnen, 
deren Vollendung in die neueste Zeit fällt. Der Verfasser 
hat für dieses Jahr einen neuen Band in Aussicht gestellt, 
wenn nicht wieder Störungen, welche die Verzögerung des 
vorliegenden 21. Jahrganges hervorgerufen haben, eintreten, 
die jedoch dem Werke keinen Abbruch thun, weil dasselbe als 
Doppelband anzusehen ist. Die Kraft eines, noch dazu von 
Berufsgeschäften in Anspruch genommenen Mannes reicht 
wirklich kaum aus, um die riesige Aufgabe des Jahrbuches 
rechtzeitig zu bewältigen. Es wäre daher geboten, um dessen 
ungestörten Fortbestand zu sichern, den Verfasser kräftigst 
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seits und Cossen 


(Zu Nr. 4. 1893.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen, 


Norddeutsch - Galizisch -Siidwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Tarifberich- 
tigung. Infolge Ueberganges der Ab- 
fertigungsbefugnisse der Güter-Abferti- 
gungsstelle Köln - Pantaleon auf den 
nunmehr dem vVerkehre übergebenen 
Bahnhof „Köln-Süd“ ist auf Seite 9, 11, 
42, 50, 54, 76, 77, 89, 95, 129 und 139 des 
ab 1. Januar 1893 gültigen Tarifes für 
den oben bezeichneten Verkehr die Bahn- 
hofsbenennung Köln-Pantaleon in „Köln- 
Süd“ umzuändern. 

Wien, 10. Januar 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(124) 


2, Güterverkehr. 


Stettin - Schlesisch/Märkisch - Sächsi- 
scher Verbandsverkehr. Für den Milch- 
versand von Raguhn nach Leipzig, 
Bayer. Bhf., werden besondere Fracht- 
vergünstigungen gewährt, welche bei 


den genannten Stationen zu erfahren 
sind. 
Dresden, den 9. Januar 1893. (125) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Oesterreichischer und Säch- 
sisch - Westösterreichisch - Ungarischer 
Verbands-Güterverkehr. Am 20. d. Mts. 
tritt für die Beförderung von Gütern 
des Spezialtarifs III zwischen Saaz 
(K. K. Oe. St. B. und B. E. B.) einer- 
andererseits ein 
Frachtsatz von 59 4% für 100 kg in Kraft. 
Dresden, am 12. Januar 1893. (126) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. (Ver- 
kehrzwischen Deutschen Bah- 
nen.) Gütertarif Theilll Heft 


Bez (Bayern - Elsass); vom 
1. August 1891. Die Station Dom- 
bühl der K. Bayer. Staatseisenbahnen 


wird mit Wirksamkeit vom 16. Januar 
1893 in den Ausnahmetarif Nr. 2b (für 
Stammholz\ einbezogen. Im Haupttarif 
ist auf Seite 153 die Station Dombühl 
in der Schnitt-Tariftabelle A unter 
Schnittpunkt Nr. III mit dem Schnitt- 
frachtsatze 0,10 .“ für 100 kg nachzu- 
tragen. 
ünchen, den 4. Januar 1893. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(197) 


Saarbrücken - Bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1891 (TheilIlIHeftNr.3 
des Süddeutschen Verbands- 
Gütertarifes, Verkehr zwi- 
schen Deutschen Bahnen). Die 
durch Ausschreiben Nr. 109231 /59515 III 
vom 29. Oktober 1892 für die Stationen 
ao: und Franzensbad Bayer. Staats- 
bahn im Verkehr mit Saarbrücker Sta- 
tionen bekannt gegebenen Frachtsätze 
für Getreide ete. kommen mit Wirk- 
samkeitvom].Februar 1893 auch 
für Malztransporte zur Anwen- 
dung. 

München, den 5. Januar 1893. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(128) 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deut, der 
Güterverkehr. Die Abtertigung: abefug- 


) 


nisse der Station Deutzerfeld des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Köln rechtsrh. 
sind auf den Versand von Stück- 
gütern der Anschlusswerke ausgedehnt 
worden. 

Auf Seite 196 des Südösterreichisch- 
Ungarisch - Deutschen Tarifs sind mit 
Wirksamkeit vom 1. Februar 1893 fol- 
gende Frachtsätze nachzutragen: 

Se 2 13806 ‚res, pro Tonne; 
ferner auf Seite 155 im Ausnahme- 
tarif Nr. 2: 


Es. 0981 
2 4% { nn |Frs. pro Tonne. 
VE En 0.74.57 
München, den 6. Januar 1892. (129) 
Generaldirektion 


der K. B. Staatseisenb ahnen. 


Berlin - Hanseatischer Güterverkehr. 
Am 15. Januar 1893 treten für den Ver- 
sand von Seife zur überseeischen Aus- 
fuhr nach ausserdeutschen Ländern und 
nach Deutschen Kolonien von den 
Berliner Bahnhöfen und Ringbahnsta- 
tionen nach Lübeck Ausnah:mefrachtsätze 
in Kraft. Ueber die Höhe derselben er- 
theilen die betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen und das Auskunftsbüreau 
hier, Bahnhof Alexanderplatz, Auskunft. 

Berlin, den 5. Januar 1893. (130MG 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der hetheiligten Ver- 
waltungem. 


Staatsbahn - Güterverkehr Köln 
(rechtsrh.) -Breslau. Vom 15. Januar 
d J. ab wird die Station Niederdreisbach 
des Direktionsbezirks: Köln (rechtsrh.) 
ın den im Staatisbahntarife Köln 
(rrechtsrh.) -Breslau voom 1. Juli 1891 be- 
stehenden Ausnahme’karif 16 für die Be- 
förderung von Giess(srei- Roheisen nach 
einigen Niederschlessischen Stationen 
aufgenommen. 

eber die Höhe cier Frachtsätze gibt 
das Verkehrsbüreau der unterzeichneten 
Direktion sowie die, betheiligten Dienst- 
stellen nähere Auslkunft. 

Bresla., den 10. ‚Januar 1893. 

König;liche Eisjenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif fiir Getreide «nd 
Mühlenfabrikate. Insoweit im Lokal- 
und gegenseitigen Wiechsel-Güterverkehr 
der nichtpreussische n Deutschen Staats- 
eisenbahnen iind De utschen Privateisen- 
bahnen, sowie im W echsel-Güterverkehr 
dieser Verwaltungen mitden Preussischen 
Staatseisenbah’nen a llgemeine Ausnahme- 
tarife für Getreide und Mühlenfabrikate 
in Geltung sind,. w elche auf der Grund- 
lage des al!,gemein en (Staffel-) Getreide- 
Ausnahme (tarifesder Preussischen Staats- 
bahnen v/om ;, September 1891 beruhen, 
werden /dieselben‘ vom 15. Januar 1893 
ab auc'n bei der RB förderung vonMalz 
in Ladungen von „"indestens 10000 kg 
für (Jen Frachtbrief „nd Wagen zur An- 
wer,dung gebracht. Su ‘weit noch niedri- 
ge/re Ausnahmetarife fi," Malz vereinzelt 

estehen, bleiben dies !ben bis auf 
/weiteres in Gültigkeit A 4 

Ausgeschlossen ist bis ‚tut weiteres 
der Lokal- und Wechselverkı *hr der Sta- 
tionen der Reichseisenbahnen M Elsass- 
Lothringen. Im Lokalverkehr a er Olden- 
burgischen Staatsbahnen soyYIe 1m 
Wechselverkehr- derselben mi.t $ den 
Preussischen S;taatseisenbahnen, ‚erner 
im Wechselver)<ehr der Eisenbahn-D, I ek- 
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tionsbezirke Elberfeld, Köln rechts- und 
linksrh. mit der Crefelder, Dortmund- 
Gronau-Enscheder und Eisern-Siegener 
Eisenbahn, den Deutschen Stationen der 
Holländischen und Nordbrabant - Deut- 
schen Bahn, mit der Station Georg- 
marienhütte der Georgmarienhütten- 
Eisenbahn, sowie schliesslich im Wechsel- 
verkehr der vorbezeichneten Privateisen- 
bahnen unter sich ist die Tarifmaass- 


nahme bereits am 1. Januar 1893 in 
Kraft getreten. 
Berlin, den 10. Januar 1893. (132) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen. 


Ausnahmetarif für Hanf etc. im 
Binnenverkehr. Vom 13. Januar 1893 
ab tritt für die Beförderung von Hanf 
und Hanfgarn (sogenanntes Seilergarn) 
in Mengen von 10000 kg oder bei Be- 
zahlung der Fracht für dieses Gewicht 
für den Wagen im Verkehr von Eydt- 
kuhnen nach Königsberg i/Pr. ein ÄAus- 
nahmetarif in Höhe von 0,59 „4 für 
100 kg in Kraft. | 

Die Weiterbeförderung von Königs- 
berg i Pr. auf Grund des Reexpeditions- 
tarifs vom 1. April 1889 ist unter den 
daselbst angegebenen Bedingungengegen 
Vorlage des betreffenden Russischen 
Frachtbriefes sowie desjenigen für die 
Strecke Eydtkuhnen - Königsberg i/Pr. 
zulässig. 

Bromberg, den 7. Januar 189. 


(133) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldentscher Eisenbahnverband. 


Am 20. Januar d. J. treten direkte 
Frachtsätze tür den Güterverkehr 


zwischen der Station Krölpa-Ranis (Be- 
zirk Erturt) einerseits und Heidelberg, 
Schramberg, Durlach, Mannheim, Eisen- 
berg - Hettenleidelheim, "Ludwigshafen 
a. Rh., Speier Hauptbhf. und Wasseln- 
heim andererseits in Kraft. Nähere 
Auskunft hierüber ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 
rfurt, den 9. Januar 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 
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Staatsbahnverkehr Breslau - Erfurt. 
Am 15. Januar d.J. tritt der Nachtrag IV 
zum Gütertarife in Kraft. Derselbe 
enthält: 

a) einen anderweiten Wortlaut des 
 Vorwortes, der besonderen Bestim- 
mungen unter IIA, IIB, IIC und 
II D, sowie der Vorbemerkungen zum 


Kilometerzeiger; 
b) neue Entfernungen und Frachtsätze 
für die Stationen Benshausen*, 


Mehlis*, Tambach und Viernau* des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt, 
Jädickendorf, Kochanowitz und 
Patschin des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Breslau, sowie; abgeänderte 
Entfernungen und Frachtsätze für 
die Stationen Floh - Seligenthal*, 
Schmalkalden*, Steinbach - Hallen- 
bach*, Weida Pr. Staatsb. des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Erfurt, 
Wasungen* und Wernshausen* der 
Werra - Eisenbahn, _ Greifenhagen, 
Königsberg N. M., Uchtdorf, Vietnitz 
und Wilhelmsfelde - Fiddichow des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Breslau; 
Aenderungen und Ergänzungen der 
alloemeinen Kilometer - Tarittabelle 
und der Ausnahmetarife; sowie Be- 
richtigungen. 


Q 


Die im genannten Nachtrage enthal- 
tenen Entfernungen und Frachtsätze 
derjenigen Stationen, welche vorstehend 
mit einem * versehen sind, gelten erst 
von dem später noch bekannt zu 
machenden Tage der Betriebseröffnung 
der Neubaustrecke Zella-St. Blasii-Stein- 
bach-Hallenberg, desgleichen die Fracht- 
sätze etc. für Station Kochanowitz 
erst von dem noch bekannt zu gebenden 
Tage der Eröffnung genannter Halte- 
stelle für den Güterverkehr. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen, woselbst auch der 
Nachtrag zu erhalten ist. 

Erfurt, den 10. Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Staatsbahn - Güterverkehr Köln 
Ineehierie) -Breslau vom 1. Juli 1891. 

ie im Vorworte des Nachtrags Il zum 
Staatsbahn-Gütertarife Köln (rechtsrh.) 
-Breslau vom 1. Juli 1891 auf Seite 3 in 
der Anmerkung aufgenommenen Bestim- 
mungen über die Anwendung der Vor- 
schriften der Deutschen Verkehrsordnung 
oder derjenigen des Betriebsreglements 
des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen gelten nicht nur für die dort 
aufgeführten, im Auslande gelegenen 
Stationen Dzieditz etc. des Direktions- 
bezirks Breslau, sondern auch für die 
im Auslande gelegenen Stationen Venlo 
K. M. und Winterswyk des Direktions- 
bezirks Köln (rechtsrh.). Die betreffende 
Anmerkung ist deshalb entsprechend 
abgeändert worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 


ligten Güterabfertigungsstellen sowie 
unser Verkehrsbüreanu. 
Breslau, den 9. Januar 1893. (136) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Württemberg. Mit Wir- 
kung vom 1. Februar d. J. wird die 


Station Murrhardt in den Ausnahmetarif - 


für Petroleum ab den Rhein- und Main- 
hafenstationen Frankfurt a/M., Gustavs- 
burg, Kastel, Ludwigshafen a./Rh , Mainz 
und Mannheim einbezogen. Die Fracht- 
sätze sind bei den genannten Stationen 
zu erfahren. 
Stuttgart, den 4. Januar 1893. 
Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 
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Deutsch - Italienischer Verband. Am 
1. Januar 1893 tritt ein Nachtrag VII zu 
Theil II des Deutsch- Italieni - 
schen Gütertarifsin Kraft. Der- 
selbe enthält die aus der Einführung 
des Internationalen Uebereinkommens 
(Theil I. A.) sich ergebenden Aenderungen 
des Theils II und kann kostenfrei von 
unserer Drucksachen - Kontrole bezogen 
werden. 

3 den 31. Dezember 1892. (138) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
für den Verkehr via Gotthard. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Verkehr mit Sosnowice. Im Anschluss 
an unsere Bekanntmachung vom 31. De- 
zember v. J. bringen wir zur Kenntniss, 
dass die Bestimmungen des mit Gültigkeit 
vom 1. Januar d. J. in Kraft getretenen 


FW 


Deutsch-Russischen Gütertarifs, Theil I, 
auch aufden VerkehrmitSosnowice, 
Station der Warschau-Wiener und Iwan- 
gorod - Dombrowaer Bahn, Anwendung 
finden, wenn die Sendungen mit dem für 
den internationalen Verkehr vorgeschrie- 
benen Frachtbrief zur Aufgabe gelangen. 

Breslau, ‘den 11, Januar 1898. 139) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Verkehr Köln (rechtsrhei- 
nisch) -Hanmnover. Mit sofortiger Gültig- 
keit wird die Station Niederdreisbach 
des Eisenb:iahn - Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrheinisch} inden im obengenannten 
Güterverkehr bestehenden Ausnahme- 
tarif für Giesserei-Roheisen einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Dienststellen 
Auskunft. \ 

Hannover, den 10. Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich naxnens der betheiligten Verwal- 
\ tungen. 


140) 


Pinnen - Güterverkehr. Am 1. Fe- 
bruar d. J. kormmt der Nachtrag 1 zum 
Tarif für den diesseitigen Binnen-Güter- 
verkehr zur Einführung. Derselbe ent- 
hält anderwbite erhöhte Entfernungen 
für den Verkehr der Stationen Eilsleben 
und Neuhaldensleben mit einigen an- 
deren diesseitigen Stationen, sowie Ver- 
kaufspreise und Gebühren für Aus- 
füllung und Abstempelung von Formu- 
laren zu internationalen Frachtbriefen. 

Exemplare des Nachtrags sind vom 
25.d.Mts. an bei den diesseitigen Güter- 
Abfertigungsstellen erhältlich. 

Magdeburg, den 11. Januar 1893. 


(141) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Ungarischer Verbands- 
Güterverkehr. iDie in den Anhängen zu 
Heft 2, 3 und 5. des Verbands - Güter- 
tarifes vom 1. November 1891 enthal- 
tenen Frachtsätza des Ausnahmetarifes 
für Getreide usw. finden vom 15. d. Mts. 
an auch auf die Beförderung von Malz 
Anwendung. 

Dresden, am 14. Januar 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Elbeumschlags-Verkehr. Für Palm- 
nusskerne und Kokosnuss- 
kerne treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
j unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg im Kartirungswege bis 
auf weiteres, längstens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 


Von Laube resp bei a 


Tetschen/Bodenbach- : 
3 \ pro Frachtbrief 
LandunzBpiz | und Wagen 
nach Schreckenstein 10 AL 
Von Dresden-Elbkai/ 
nach Schreckenstein/ 0,48 .M. 


Der Frachtsatz für Laube resp. Tet- 


schen / Bodenbach”- Landungssplatz ver- 
steht sich exklusive 5 Se leppbahn- 
gebühr pro 100 kg. 

Wien, am 9/ Januar 1893. (143) 


Oesterreich. Nordwestbahn, 
als gescbäftsführende Verwaltung. 


er 


Spezialtarif für den Transport von 


Südfrüchten, Kolonialwaaren etc. ab 
Brailla und Galatz nach Galizien. 


Einführung eines neuen Ta- 
rifes. Mit Gültigkeit vom 1. Februar 
1893 gelangt ein neuer Spezialtarif für 
den Transport von Südfrüchten, Kolo- 
nialwaaren etc. ab Braila und Galatz nach 
Galizischen Stationen der K.K. Oesterr. 
Staatsbahnen zur Einführung. 

Durch diesen Tarif wird er bisherige 
Spezialtarif vom 1. Dezember 1891 aut- 
gehoben. 


Insoweit durch den neuen Ausnahme- 


tarif Tariferhöhungen eintreten, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze noch bis 
1. März 1893 in Wirksamkeit. 

Exemplare des neuen Tarifes sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
bezw. Stationen zum Preise von 8 kr. 
— 15 Ots. per Stück erhältlich. 

Wien, am 10. Januar 1893. (144) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Zu dem ab 15. Oktober 1892 gültigen 
internationalen Lokal - Gütertarife — 
Theil II — enthaltend: die Besonderen 
Bestimmungen und Frachtsätze für den 
Verkehr unserer auf Deutschem Gebiete 
gelegenen Stationen mit solchen auf 
Niederländischem Gebiete, sowie ferner 
zwischen unseren auf Deutschem Gebiete 
gelegenen Stationen untereinandertransit 
Niederland, gelangte mit Gültigkeit vom 
1. d. Mts. der 1. Nachtrag zur Einführung, 
enthaltend: Aenderungen und Ergän- 
zungen der Besonderen Bestimmungen 
und Tarifvorschriften, sowie Berichti- 
gungen von Frachtsätzen. 

Amsterdam, den 3. Januar 1893. 

Die Spezialdirektion. 


Nordbrabant- Deutsche Eisenbahnge- 
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sellschaft. Mit Gültigkeit vom 1. d. Mts. 
ab tritt zu dem Gütertarif für den 
Lokalverkehr zwischen unseren auf 


Deutschem Gebiete gelegenen Stationen, 
sowie für den Verkehr zwischen diesen 
Stationen einerseits und unseren auf 
Niederländischem Gebiete elegenen 
Stationen andererseits der I. Nachtrag 
in Kraft, enthaltend die infolge Einfüh- 
rung der Verkehrsordnung für die Eisen- 


bahnen Deutschlands und des Betriebs- 


reglements des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen vom 1. Januar 1893 
geänderten besonderen Bestimmungen 
zu der Verkehrsordnung bezw. zu dem 
genannten Betriebsreglement, besondere 
Bestimmungen zum Nebengebührentarif 
und Berichtigungen. 
Gennep, Januar 1893. 
Die Direktion. 


Kerkerbachbahn. Am 1. Januar 1893 
tritt der Nachtrag 1 zum Lokal - Güter- 
tarif in Kraft. Er enthält die durch 
Einführung der neuen Verkehrsordnung 
Be nete Aenderung des Vorwortes, der 
besonderen Bestimmungen und Tarif- 
vorschriften, ferner einen vom 20. Ja- 
nuar 1893 ab gültigen Ausnahmetarif 
für Basaltsteine von Heckholzhausen 
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. nach Kerkerbach und Steeden a. d. Lahn 


mit ermässigten Frachtsätzen, worüber 
näheres auf unseren Stationen zu er- 
fahren ist. (147) 
Christianshütte, den 31. Dezember 1892. 
Kerkerbachbahn-Aktiengesellschaft. 
Der Vorstand. 
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2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
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Postgebiet jährlich 2 Mk. für sämmt- 
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AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 5 SW.), 
uichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,S5W.), 
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einzusenden. 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabenda. 


Berlin, den 18. Januar 1893. 


Maassnahmen und Einrichtun- 
gen bei Erhöhung der Fahr- 
geschwindigkeiten. 

(Schluss. 

Die Invaliditäts-, Kranken- und 
Unfallversicherung d. Preus- 
sischen Staatsb: in 1891. 


Vereinsmittheilungen: 
Rundschreiben. 


Aus dem Deutschen Reich: 


Der Preussische Staatshaushalts- 
etat für 1893/94. 

‘Aus dem Etat der Staatseisen- 
bahn-Verwaltung. 

Ausdehnung des Preuss. Staats- 
bahnnetzes. 

Zur Einführung der Mitteleuro- 
päischen Einheitszeit. 


Unfälle im November 1892. 
Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 
Schliessung von Stationen. 
Oberhessische Eisenbahnen. 


Neustrelitz- Wesenberg -Mirower 


Eisenbahn. 
Güterwagen mit Heizanlage. 
Aus Belgien u. Luxemburg: 
Internat. Eisenb.-Frachtrecht. 
Westflandrische Eisenbahn. 
Allgem. Schmalspurbahn-Ges. 


Elektrische Eisenbahn Brüssel- 


Antwerpen. 
Luxemb. Prinz Heinrichbahn. 
Aus der Schweiz: 
Gotthardbahn. 
Elektrische Strassenbahnen. 
Napfbahn. 


iImhanlk: 


Eisenbahn-Frachtermässigungen. Liverpooler elektr. Hochbahn. 


_Viehtransport. h Der Watkinthurm in London. 
‚ Von der Balkan-Halbinsel: Entscheidung des Ober-Verwal- 
Serbien. 2 2 tungsgerichts: 
Aus Grossbritannien: Erkenntniss vom 28/9. 1892. 
Heizung der Personenwagen. MDersenaindchrichten: 


Elektr. City- u. Südlondonbahn. 
Neue Güterstation d. Mittellan.b. 
Inmanlinie. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Grossherzogthum Hessen. 
Ueber den Aufschwung d. Engl. | Amtliche Bekanntmachungen: 


Kohlenpreise bei Eisenbahn- 1. Verkehrsstörungen. 
lieferungen. | 2. Verkehrsstörungen und Ver- 


Eisenbahnunfall zu Thirsk. | kehrswiederaufnahme. 


Londoner äussere Ringeisenb. 3. Güterverkehr. h 

Zwei neue Londoner elektrische 4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Untergrundbahnen. | 5. Generalversammlungen. 

Festlandsverbindung über Har- 6. Verdingungen. u 
wich. 7. Verkauf von Altmaterialien. 


Mr. Farmer. Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Maassnahmen und Einrichtungen bei Erhöhung der Fahrgeschwindigkeiten. 
(Schluss aus Nr. 4.) 


ER 


In der Betriebsführung macht sich mit der Erhöhung der 
Schnellzuggeschwindigkeiten die weitere Ausbildung der Maass- 
nahmen und Einrichtungen zur Sicherung der Fahrstrasse auf 
_ der freien Strecke und auf den Bahnhöfen geltend. 

Auf der freien Strecke tritt bei rascher Zugfolge, wie 
sie auf Schnellzugstrecken nicht selten vorkommt, für den be- 
schleunigten Zug die Gefahr des Auflaufens auf einen infolge 
eines Unfalls unterwegs liegen gebliebenen oder vor dem Ab- 


schlusssignal 


die Einfahrt abwartenden Zug 


in erhöhtem 


Maasse auf, wie einige Unfälle der allerjüngsten Zeit leider 


wieder bewiesen haben. 


Es ist deshalb erforderlich, die Be- | 


folgung der bestehenden Vorschrift, nach welcher die Züge 


nur in Stationsabstand fahren sollen, nicht von der Zuver- 
lässigkeit eines einzelnen Signalwärters oder Stationsbeamten 
sondern durch selbstwirkende 


allein abhängig zu machen, 


mechanische Einrichtungen die Handhabung des Fahrsignals 
derart festzulegen, dass 2 und 3 Beamte gleichzeitig denselben 


Fehler begehen müssen oder 1 Beamter verschiedene Fehler, | 


bevor ein Zug vorzeitig das Fahrsignal erhalten kann. Zu 
diesem Zweck wird zunächst den Signaleinrichtungen auf den 
Bahnhöfen und der Bedienungsweise derselben eine weitere 


Ausbildung zu geben sein. 


Alle Bahnhöfe der Schnellzugstrecken werden an beiden 


| 


| 


Seiten mit Ausfahrtssignalen zu versehen sein, so dass die 


' Länge des Bahnhofes selbst zwischen dem Abschluss- und 


| kann. 


dem Ausfahrtssignal zu einer Blockstrecke ausgebildet werden 
Der Stationsbeamte wird dadurch in den Stand gesetzt, 
einen Schnellzug, welchem die Durchfahrt noch nicht gestattet 


' werden kann, mit Sicherheit in den Bahnhof einfahren zu 


lassen. Diese Abschluss- und Ausfahrtssignale auf den Bahn- 
höfen sind ebenso wie die Blocksignale der freien Strecke auf 
elektrischem Wege unter einander derart in Abhängigkeit zu 
bringen, dass von den drei benachbarten Signalwärtern ABC 
der Wärter B einem von A kommenden Zuge Einfahrt in die 
folgende Blockstrecke B C erst dann geben kann, wenn der 
Wärter C, in dessen Hand der Verschluss des Signals B liegt, 
durch Auslösen dieses elektrischer Verschlusses seinem Nach- 
bar B die Mittheilung gemacht hat, dass die Strecke B © frei 
ist und einem von A ankommenden Zuge das Signal zur Durch- 
fahrt bei B auf die Strecke B C gegeben werden darf. Nach 
Durchfahrt des Zuges stellt der Wärter B sein Signal wieder 
auf Halt, in welcher Stellung dasselbe selbstthätig so lange 
verriegelt bleibt, bis der Wärter © für einen zweiten folgenden 
Zug die Auslösung gibt. Versäumt indess der Wärter B sein 
Signal auf Halt zu stellen, so bleibt das Signal des Wärters A 
auf Halt verriegelt und es kann kein Zug in die Blockstrecke 
A B einfahren, bis bei B Halt gestellt worden und dadurch 


die vorzeitige Einfahrt in die Blockstrecke B © verhindert ist. 
Auf diese Weise sind je drei benachbarte Wärter in der Be- 
dienung der Signale von einander so abhängig, dass zwei ein- 
ander folgende Züge niemals auf derselben Blockstrecke sich 
befinden können, und da die Verständigung der Wärter unter 
einander nicht mehr mittelst des zeitraubenden und den Miss- 
verständnissen ausgesetzten Schreibtelegraphen, sondern durch 
elektrisches Klingelwerk mit Taster und Fallscheiben mecha- 
nisch erfolgt, so ist eine überaus rasche Zugfolge mit erhöhter 
Sicherheit möglich gemacht. 

Für die Sicherung der Fahrstrasse auf den Bahnhöfen 
einer Schnellzuglinie, insbesondere auf denjenigen, welche ohne 
Anhalten durchfahren werden, kommen in der Hauptsache zwei 
Umstände in Betracht. 

Es wird meistens zusammentreffen, dass die Schnellzug- 
linien auch durch sonstige Personen- und durch Güterzüge 
stark belastet sind, dass demnach häufig Ueberholungen 
namentlich der Güterzüge durch die Schnellzüge, stattfinden 
müssen und deshalb seitens der betreffenden Stationen mit be- 
sonderer Aufmerksamkeit darauf zu halten ist, die Hauptge- 
leise von einem einfahrenden Güterzug für den nachfolgenden 
Schnellzug rechtzeitig frei za machen. Um diese Ueber- 
holungen bezw. das Ausweichen der Güterzüge sicher und 
ohne grossen Zeitverlust für die Zugfolge schnell bewerk- 


stelligen zu können, ist es erforderlich, die Ueberholungssta- | 


tionen mit unmittelbaren Einfahrten in die Nebengeleise zu 
versehen und durch Signalstellwerke zu sichern. Je mehr Sta- 


sind, desto pünktlicher wird sich der Schnell- und Personenzug- 
verkehr durchführen lassen, desto kürzer können die Warte- 
zeiten der Güterzüge, welche behufs Ueberholung fahrplan- 
mässig vorgesehen werden müssen, bemessen werden. 


Für die Durchfahrt der Schnellzüge durch die Bahnhöfe 
ohne Anhalten ist von der grössten Wichtigkeit, dass die frei- 
zuhaltende Umgrenzung der Hauptgeleise gegen Fahrzeuge, 
welche in den Weichenverbindungen zu den Nebengeleisen 
stehen oder bewegt werden, gesichert ist. Zu diesem Zweck 
sind vor allem die bereits oben erwähnten Ausfahrtssignale 
erforderlich, deren Fahrtstellung den richtigen Stand derWeichen 
im Fahrgeleise und die abweichende Lage der feindlichen 
Weichen in den Nebengeleisen in derselben Weise für die 
Ausfahrt zur Voraussetzung hat, wie die Fahrtstellung des 
Bahnhofs-Abschlusssignals die richtige Stellung der für die 
Einfahrt in Frage kommenden Weichen. 

In denjenigen Nebengeleisen auf kleineren Zwischen- 
stationen — Stumpfgeleisen zu Rampen, Güterschuppen usw. —, 
welche eine vom Hauptgeleise abweichende Weiche nicht haben, 
kann der Bewegung von Fahrzeugen in die Umgrenzung des 
freien Raumes für die Hauptgeleise während der Durchfahrt 
eines Zuges durch einen Sperrblock vorgebeugt werden, dessen 
Lage ähnlich wie bei den Weichen vom Stellwerk aus geregelt 
wird. Gegen einigermaassen starke Bewegungen der Fahr- 
zeuge nach den Hauptgeleisen hin durch Rangiren in den 
Nebengeleisen oder gegen Ablauf durch starken Winddruck 
sind indess diese Geleissperren nicht ausreichend. Einen 
zweifellos sicheren Schutz gegen die einem durchfahrenden 
Zuge aus den Nebengeleisen drohenden Gefahren gewähren 
nur die auf Abweisung vom Hauptgeleise stellbaren Weichen 
der Nebengeleise bezw. die zu diesem Zweck mit kurzen 
Stumpfgeleisen angelegten Schutzweichen, welche in die 
Sicherheitsstellwerke eingeschlossen sind. Die Herstellung 
dieser Schutzvorkehrung kann deshalb nicht dringend genug 
empfohlen werden, vor allem auf denjenigen Bahnhöfen und 
Haltestellen, welche von den Schnellzügen ohne Anhalten durch- 
fahren werden Dass alle Anschlussweichen auf freier Strecke 
der Schnellzuglinien mit Schutzweichen zu versehen sind, muss 
als selbstverständlich erachtet werden. 

Für die pünktliche Durchführung eines beschleunigten 
Schnellzugverkehrs ist es ferner erforderlich, dass die Aufträge 
des diensthabenden Stationsbeamten an die Signalwärter rasch 
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und unter Ausschluss von Missverständnissen gegeben werden 
können. Dies ist nur dadurch möglich, dass alle Signalstell- 
hebel vom Stationsbüreau aus unter elektrischem Blockver- 


' schluss gehalten werden, von wo aus mittelst vorweckendem 


elektrischen Klingelwerk und durch Bewegung der farbigen 
Signalscheiben der Auftrag zum Stellen und Einziehen der 
Signale in unmittelbarster Weise gegeben werden kann. Das 
Stationsbüreau ist am Bahnsteig anzuordnen, so dass der auf 
seinem Beobachtungsposten auf dem Bahnsteig stehende 
Stationsbeamte mit einigen Schritten das Blockwerk zur 
Selbstbedienung erreichen oder vermittelst einer im Fenster 
beweglichen Scheibe dem Hilfsbeamten im Innern seine münd- 
lichen Aufträge geben und die rechtzeitige Ausführung der- 
selben persönlich überwachen kann. Indess auch über die 
Thätigkeit des weit ab am Bahnhofseingang stehenden Signal- 
wärters bezw. über den jedesmaligen Stand der Signale muss 
der Stationsbeamte von seinem Beobachtungsposten, der mit 
der Kommandobrücke eines Schiffskapitäns zu vergleichen ist, 
sich jeden Augenblick unterrichten können, und dies ist zu 
ermöglichen durch die Nachahmungssignale, welche, in oder 
vor dem Stationsbüreau in einem Glaskasten angebracht, die 
Stellung des betreffenden Signals, mit dem sie verbunden sind, 
selbstthätig anzeigen. 

Es tritt ferner die Frage auf, ob die Zwischenbahnhöfe 
mit der vollen Streckengeschwindigkeit durchfahren werden 
können. Bei den vielen Unterbrechungen des Geleiszusammen- 


 hangs auf einem Bahnhofe durch Herzstücke, Weichen und 


tionen einer Schnellzuglinie mit dieser Einrichtung versehen Kreuzungen würde es schon mit Rücksicht auf den Material- 


verschleiss erwünscht sein, die Bahnhöfe langsam zu durch- 
fahren, indess würde dadurch auf langen Linien ein bedeutender 
Zuschlag zu der Gesammtfahrzeit sich ergeben und die Be- 
schleunigung des Zuges sehr Abbruch erleiden. Andererseits 
ist nicht zu verkennen, dass gerade auf den Bahnhöfen den 
durchfahrenden Schnellzügen die grössten Gefahren erwachsen 
und auch die Beamten und Arbeiter der Station am meisten ge- 
fährdet werden können. Aus diesen Gründen würde eine ge- 
ringe Ermässigung, etwa durch Absperren des Dampfes, an- 
gezeigt sein, auch schon deshalb, um durch diese Handhabung 
eine grössere Aufmerksamkeit des Führers und eine sichere 
Bereitschaft desselben zum Bremsen zu veranlassen für den 
Fall, dass ein plötzliches Hinderniss in den Hauptgeleisen oder 
die Gefährdung von Personen im Bahnhof auftreten sollte. 


Für alle bei dem beschleunigten Schnellzugbetrieb\bethei- 


| ligten Beamten, namentlich aber für den Stationsvorsteher und 


das Lokomotivpersonal, ist der Dienst ein überaus anstrengender 


' und aufregender. Man muss wohl in Betracht ziehen, dass die 


Zeiten für Beobachten und Erkennen von Signalen und plötz- 


| lich auftretenden Gefährdungen, insbesondere aber für die 


Handhabungen zur Abwehr der letzteren, in demselben Maasse. 


, verkürzt werden, wie die Zuggeschwindigkeiten{wachsen, und 


bei dem Lokomotivführer kommt für seine Aufmerksamkeit 
nach aussen noch erschwerend hinzu, dass die Bedienung der 
Schnellzuglokomotive ebenfalls erhöhte Ansprüche stellt, wenn 
er jederzeit die erforderliche Zugkraft bereit halten und keine 
Fahrverluste gewärtigen will. Es muss deshalb besondere 
Sorge darauf verwendet werden, dass in diesen Beamtenstel- 
lungen körperlich gesunde, geistig gut veranlagte und durch- 
aus zuverlässige Personen sich befinden und durch ‚recht- 
zeitigen Wechsel ein durchaus leistungsfähiges Personal er- 
halten bleibt. a 

Besondere Sorgfalt wird auch auf die Anordnung ‚der 
Fahrpläne für die beschleunigten Schnellzüge zu verwenden 
sein. Es ist Werth darauf zu legen, die Abkürzung der Fahr- 
zeiten nicht allein durch schnelleres Fahren erzielen zu wollen, 
sondern auch durch sorgsame Ermittelung der für die ver- 
schiedenen Bahnstrecken anzusetzenden . Geschwindigkeiten, 
durch Verminderung der Anhaltestellen, durch sorgfältige 
Anordnung und pünktliche Durchführung auch der anderen 
Züge auf einer Schnellzuglinie, damit nicht durch Unregel- 
mässigkeiten derselben den Schnellzügen Verzögerungen er- 


wachsen. Bei Schnellzügen mit Grundgeschwindigkeiten von 
80 bis 85 km in der Stunde wird man im allgemeinen nicht 
darauf rechnen dürfen, grössere Verspätungen durch rascheres 


Fahren innerhalb der Grenze von 90 km ganz wieder einzu- | 


holen. Es wird deshalb bei Anordnung des Fahrplans beson- 


derer Werth darauf zu legen sein, dass die Ankunft der An- | 


schlusszüge mit reichlicher Uebergangszeit vorgesehen wird, 
damit der Hauptzug niemals in die Lage kommt, auf den An- 
schluss warten zu müssen und dadurch seine eigene fahrplan- 
mässige Durchführung in Frage zu stellen. Dabei muss aller- 
dings auch darauf gehalten werden, dass der Fahrplan eines 
Schnellzuges nicht zu sehr auf Schrauben gestellt wird; 
kleinere Störungen, wie unvorhergesehenes Anhalten, Aus- 
setzen eines Wagens und dergleichen müssen durch Beschleu- 
nigung innerhalb der zulässigen Höchstgeschwindigkeit und 
ohne Ueberanstrengung der Lokomotiven auf langen Strecken 
wieder eingebracht werden können. 

Die Fahrbeamten des Schnellzuges müssen über die Be- 
setzung der Wagenabtheile bis auf den einzelnen Platz jeder- 
zeit unterrichtet sein, damit die auf den Haltestellen zukom- 
menden Reisenden ohne langes Suchen sofort ihren Plätzen 
zugeführt werden können. Auf den Stationen ist eine erhöhte 
Autmerksamkeit auf die Ankunft, Abfahrt bezw. Durchfahrt 
der Schnellzüge zu verwenden und Sorge zu tragen, dass die 
Fahrsignale rechtzeitig gegeben werden. Der Stationsbeamte 
hat persönlich darauf hinzuwirken, dass das Ein- und Aus- 
steigen der Reisenden rasch erledigt wird, dass die Abferti- 
gung der Post- und Packwagen durch Bereitstellen der Auf- 
gabestücke und Verwendung geschickter Arbeiter mit thun- 
lichster Beschleunigung erfolgt. Diese für die beschleunigten 
Schnellzüge erforderlichen Dienstleistungen können nur durch 
sorgfältige Schulung und strenge Ueberwachung des bethei- 
listen Personals sichergestellt werden. 


III. 


Mit dem Durchfahren langer Strecken ohne Anhalten 
macht sich das Bedürfniss immer mehr geltend nach Einrich- 
tungen, welche es dem Reisenden ermöglichen, während der 
ganzen Reisezeit in bequemer und der Gesundheit zuträglicher 
‘Weise Erfrischungen und Mahlzeiten zu sich zu nehmen. Von 
den Einrichtungen, welche heute schon auf einigen Schnell- 
zuglinien zu diesem Zwecke bestehen, hat der besondere 
Speisewagen am meisten die Zustimmung der Reisenden ge- 
funden. 

Die Einstellung eines solchen Wagens in die beschleu- 
nigten Schnellzüge lässt sich indess nicht durchführen, weil 
damit die todte Last des Zuges um etwa 1/, bis 1,, vermehrt 
und somit die Beförderungskosten nnverhältnissmässig gestei- 
gert würden. Eine andere Form, warme Speisen während der 
Fahrt zu verabreichen, besteht darin, dass dem Reisenden auf 
einer bestimmten Station um die Mittagszeit einige Gerichte, 
auf einer Platte zurechtgestellt, in den Wagen hineingereicht 
werderf, die er während der Fahrt in nicht gerade bequemer 
Weise geniessen kann. Diese Einrichtung scheint wenig be- 
liebt zu sein, denn es wird nicht viel Gebrauch von ihr 
gemacht. 

Mit der Einstellung der vierachsigen Durchgangswagen, 
mit denen jetzt schon einige Schnellzüge versehen sind, ist 
eine neue Speisevorkehrung möglich geworden in der Weise, 
dass aus einer kleinen Küche in der Nähe des Packwagens 
jedem Reisenden auf einem Tischchen vor seinem Sitzplatz 
warme Speisen nach Belieben verabreicht werden. Die Ein- 
richtung hat indess bis jetzt wenig Beifall gefunden, weil ab- 
gesehen von den Störungen für die nichtspeisenden Mit- 
reisenden namentlich der Uebelstand sich bemerkbar macht, 
dass der Küchengeruch durch den ganzen Zug hinzieht und 
während der Fahrt bleibt. Ueberdies ist das Einnehmen einer 
vollen Mahlzeit im fahrenden Eisenbahnzuge, sei es im Speise- 
wagen oder im Wagenabtheil, von einer auf den Schooss ge- 
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, gekürzt werden muss. 


setzten Platte oder einem kleinen Tischchen so wenig behag- 
lich und so unbequem durch die Bewegungen des Wagens, 
den beengten Raum und die Rücksichten auf die Mitreisenden, 
dass jeder wohl gern darauf verzichtet, wenn ihm eine andere 
Gelegenheit zur Erfrischung geboten wird. Den Wünschen 
der meisten Reisenden nach warmen Speisen auf einer längeren 


' Eisenbahnfahrt ist am besten Genüge zu leisten, wenn die 


einfachste Form gewählt wird, nämlich die, auf einer ge- 
eigneten Station um die mittlere Tageszeit einen halbstündigen 
Aufenthalt zum Einnehmen einer Mahlzeit fahrplanmässig 
vorzusehen. 


Für jeden Eisenbahnreisenden, der es mit seiner Gesund- 
heit gut meint und sich die Anstrengungen einer langen 
Eisenbahnfahrt thunlichst erleichtern will, muss es eine 
wahre Wohlthat sein, wenn ihm nach 5 bis 6stündiger Fahrt 
Gelegenheit geboten wird, den Eisenbahnwagen auf eine halbe 
Stunde zu verlassen, sich in einem gut gelüfteten Speisezimmer 
bequem an eine Tafel zu setzen und mit Ruhe einige warme 
Speisen zu geniessen, selbst wenn es nur ein Gericht sein 
sollte. Wenn derartige Einrichtungen, die ja heute schon be- 
stehen, einen allgemeinen Beifall in dem Maasse noch nicht 
gefunden haben, wie sie ihn verdienen, so kommt dies daher, 
weil die Aufenthaltszeit vielfach zu kurz bemessen und die 
Anordnungen der Bahnhofswirthe zu mangelhaft getroffen 
sind. Bei einem Aufenthalt von 18 bis 20 Minuten werden 
dem Gast nicht selten 3 bis 4 Gerichte vorgesetzt und durch 
das Wechseln der Teller ebenso viel Zeit in Anspruch ge- 
nommen, wie durch das Essen selbst; dabei kommt es wohl 
auch vor, dass zur Ausgleichung etwaiger Verspätungen des 
Zuges von diesen knapp bemessenen 20 Minuten noch einige 
abgekürzt werden. Wenn dagegen volle 30 Minuten für den 
Aufenthalt vorgesehen und auch ausgehalten werden, so ist 
für eine Erfrischung des Körpers durch warme Speisen und 
eine kurze Bewegung in freier Luft ausreichend Zeit geboten. 
Daneben kann in den beschleunigten Schnellzügen für Abgabe 
von kleineren Erfrischungen an Thee, Kaffee mit Backwerk 
und sonstige Getränke dieselbe Einrichtung zweckmässig ge- 
troffen werden, wie sie schon seit Jahren in den Schlafwagen 
besteht und bei den Reisenden sehr beliebt geworden ist. 


Auf denjenigen Knotenstationen, welche den Uebergang 
zwischen Hauptschnellzuglinien zu vermitteln haben, sollte 
man für die Uebergangszeit mindestens eine Stunde ansetzen, 
denn für eine in Ruhe zu geniessende warme Erfrischung, für 
Besorgung neuer Fahrkarten, für Gepäckabfertigung und den 
bequemen Uebergang von einem Zuge auf den anderen, nament- 
lich mit Damen und Kindern, ist diese Zeit nicht zu reichlich 
bemessen, insbesondere wenn infolge Verspätung des ankom- 
menden Zuges die Uebergangszeit noch um einige Minuten 
Für viele Reisende ist schon der Ge- 
danke an die bevorstehende knapp bemessene Uebergangszeit 
allein geeignet, eine Beunruhigung während der ganzen Fahrt 
hervorzurufen und die meisten werden lieber eine halbe Stunde 
später an ihrem Bestimmungsort ankommen, als bei zu kurz 
bemessenen Uebergangszeiten dem Ueberhasten und Drängen 
auf der Anschlussstation mit der Befürchtung ausgesetzt zu 
sein, den Anschluss überhaupt zu verfehlen. Dieser Fürsorge 
für die Bequemlichkeiten der Reisenden wird in den beschleu- 
nigten Schnellzügen ebenfalls erhöhte Aufmerksamkeit zuzu- 
wenden sein. 


Aus den vorstehenden Erörterungen über den beschleu- 
nigten Schnellzugbetrieb dürfte zu entnehmen sein, dass die 
Anforderungen, welche mit der Erhöhung der Fahrgeschwin- 
digkeiten für den Zustand der Bahn und die Betriebsführung 
erwachsen, ganz erhebliche sind, dass demnach die Eisenbahn- 
verwaltungen wohl Veranlassung haben, diese Frage mit Vor- 
sicht zu behandeln und die Einführung der beschleunigten 
Schnellzüge nur für solche Eisenbahnlinien in Aussicht zu 
nehmen, für welche das Bedürfniss unabweisbar vorliegt. y. 
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Die Invaliditäts-, Kranken- und Unfallversicherung der Preussischen Staatsbahnen 
im Jahre 1891. 


Das „Archiv für Eisenbahnwesen“ veröffentlicht im An- 
schlusse an gleichartige Mittheilungen in früheren Jahren 
einen ausführlichen Bericht über die Ergebnisse und die Ver- 
hältnisse der Arbeiter - Pensionskasse, der Arbeiter - Kranken- 
kassen und der Unfallversicherung bei den Preussischen Staats- 
bahnen im Jahre 1891. Diese Mittheilungen gewinnen wegen 
ihrer Zuverlässigkeit und wegen der grossen Anzahl der unter 
Beobachtung stehenden Personen für die Einrichtung von 
Wohlfahrtsanstalten immer grössere Bedeutung, zumal be- 
kanntlich die von dem Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen seit dem Jahre 1868 angestellten und veröffentlichten 
statistischen Erhebungen über die Dienstunfähigkeits- und 
Sterbensverhältnisse, sowie über die Erkrankungen der Eisen- 
bahnbeamten in dem Jahre 1889 zum letzten Male stattge- 
funden haben. Früher sind dem Aufbau solcher Kassenein- 
richtungen, einerlei, ob sie für Beamte oder auch für Arbeiter 
bestimmt waren, zumeist die Ergebnisse der erwähnten Erhe- 
bungen bei den Eisenbahnbeamten zu Grunde gelegt worden. 
Selbst die mathematischen Berechnungen für die reichsgesetz- 
liche Unfall-, Invaliditäts- und Altersversicherung beruht zu 
einem nicht geringen Theile auf denselben Ergebnissen. Dies 
wird sich mit der Zeit ändern. Künftig werden die Beobach- 
tungen, wie sie jetzt bei den Kasseneinrichtungen für Ar- 
beiter angestellt werden, das Material für die Beantwortun 
der versicherungstechnischen Fragen bieten. Dabei wir 
gerade den Ergebnissen der Arbeiter-Pensionskassen bei den 
Staatsbahnen in Preussen, Bayern und Sachsen und bei den 
Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen ein besonderer Werth 
beiwohnen, weil diese Kassen nicht nur das Beitrags-Marken- 
system nicht eingeführt, sondern auch ausser der Invaliditäts- 
versicherung noch die Wittwen- und Waisenversorgung sich 
zur Aufgabe gemacht haben und auf Grund der eingerichteten 
Mitgliederkarten die zuverlässigsten und umfassendsten Auf- 
zeichnungen liefern werden. 

Das Wichtigste aus den neuesten, eingangs erwähnten 
Veröffentlichungen wird in nachstehendem kurz zusammen- 
gestellt. 

Die Arbeiter-Pensionskasse der Preussischen 
Staatsbahnen besteht seit dem 1. Januar 1891 (vergl. S. 45 
Jahrg. 1891 d. Zig.) aus der Abtheilung A, die alle Arbeiter 
umfasst und die Zwecke der reichsgesetzlichen Invaliditäts- 
und Altersversicherung erfüllt, und aus der Abtheilung B, 
der nur die ständigen Arbeiter zum Zwecke einer weiter- 
gehenden Fürsorge, namentlich der Hinterbliebenenfürsorge 
angehören. Die Abtheilung A zählte am 1. Januar 1891 193 900, 
am 1. Januar 1892 202652 und im Jahresmittel 209865 Mit- 

lieder. Im Jahre 1891 traten 135894 Personen in die Abthei- 
ung A ein und es schieden 127142 Personen aus, davon 125 038 
auf Bescheinigung ($ 6 des Invaliditäts- und Altersversiche- 
rungs-Gesetzes), 20388 durch Tod und 66 mit Unfallrenten. 
Etwa 48000 Personen gehörten nur 1 Woche oder noch kür- 
zere Zeit der Kasse an; es sind dies die bei starkem Verkehre, 
bei Schneeverwehungen und anderen aussergewöhnlichen Er- 
eignissen vorübergehend beschäftigten Arbeiter, deren Ver- 
sicherung der Eisenbahnverwaltung viele Belästigungen und 
Kosten verursacht. Invalidenrenten sind im Jahre 1891 noch 
nicht bewilligt worden. Altersrenten erhielten 1573 Mitglieder 
im Gesammtbetrage von 205 842 „4, wovon 63577 .u. das Reich 
zu zahlen hatte. Bei der Abtheilung B, die als Fortsetzung 
der bisherigen Pensionskassen zu betrachten ist, und bei den 
früheren Pensionskassen haben betragen: 
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Bemerkenswerth ist, dass die Zahl derjenigen Eisenbahn- 
arbeiter, die alljährlich als Staatsbeamte angestellt werden, 
stetig zunimmt, die Zahl derjenigen ständigen Eisenbahn- 
arbeiter hingegen, die einen Beruf ausserhalb der Eisenbahnen 
erwählen oder entlassen werden, sich dagegen vermindert. 
Am Jahresschlusse zählte die Abtheilung B 116006 Mitglieder; 
davon gehörten den früheren Pensionskassen und der Ab- 
theilung B 82588 Mitglieder noch nicht volle 5 Jahre, 23053 
Mitglieder mindestens 5, aber. noch nicht volle 10 Jahre und 
10 365 Mitglieder mindestens 10 Jahre an. Es bezogen zu der- 
selben Zeit 1486 Mitglieder Altersrenten, 955 Mitglieder Pen- 
sionen, 1873 Wittwen Wittwengelder und 2188 Kinder Waisen- 

elder. Hierbei sind aber diejenigen Mitglieder und diejenigen 

interbliebenen von Mitgliedern nicht mitgezählt, die Haft- 
pflichtentschädigungen oder Unfallrenten bezogen. Zahlreiche 
erwerbsunfähig gewordene Arbeiter und Hinterlassene ver- 
storbener Arbeiter befanden sich im Bezuge von Beihilfen aus 
Eisenbahnfonds, weil sie des Anspruchs auf die Leistungen 
der Pensionskasse wegen Nichterfüllung der Wartezeit noch 
entbehrten. Ueber die Altersverhältnisse der Kassenmitglieder, 
der Empfänger von Pensionen, Altersrenten, Wittwen- und 
Waisengeldern geben ausführliche Tafeln zu dem Archivaufsatze 
Auskunft, auf welche bei versicherungstechnischen Berech- 
nungen zurückgegriffen werden kann. 

Die Einnahmen der Pensionskasse an Mitgliederbeiträgen 
bezifferten sich im Jahre 1891 für je 1 Mitglied auf durch- 
schnittlich 6,12 4 bei der Abtheilung A und 11,60 44 bei der 
Abtheilung B; ebenso hoch war der Zuschuss der Eisenbahn- 
verwaltung. Insgesammt nahmen die beiden Abtheilungen der 
Pensionskasse 5815265 .“4 ein, gaben 766 008 .« aus, erhöhten 
mithin ihre Bestände um 5049 257 „« und verfügten am Jahres- 
schlusse über einen Bestand von 19074724 U | 
Die Krankenkassen der Preussischen Staatsbahnen 
(76 für Betriebsarbeiter, 59 für Werkstättenarbeiter und 50 für 

eubauarbeiter) haben im Jahre 1891 ebenso erfreuliche Er- 
gebnisse gezeitigt als in den vorhergehenden Jahren. Die Eisen- 
bahn-Betriebs- und Werkstättenkrankenkassen gewährten ihren 
Mitgliedern erheblich höhere Leistungen, als das Kranken- 
Versicherungsgesetz vorschreibt, und als die sonstigen auf 
Grund des Gesetzes im Deutschen Reiche errichteten Kranken- 
kassen bei gleich hohen Beiträgen im Durchschnitt zu ge- 
währen imstande sind. Namentlich war die Krankenfürsorge, 
die von den Eisenbahnkrankenkassen den Familien der Kassen- 
angehörigen zu theil wird, umfassend; die Kassen wendeten 
zu diesem Zwecke im letzten Jahre eine Summe von rund 
1190000 „4 auf. Eine wesentliche Aufbesserung konnte bei 
einer grossen Anzahl von Eisenbahn-Krankenkassen das Kranken- 


| geld für erkrankte Mitglieder erfahren; es betrug bis zum Be- 


inne des Jahres 1890 durchweg die Hälfte des Arbeitsver- 
ienstes, ist aber bis zum Schlusse des Jahres 1891 bereits bei 
70 Krankenkassen bis auf zwei Drittel oder auch bis auf drei 
Viertel des Arbeitsverdienstes erhöht worden. 
Im Jahre 1891 waren durchschnittlich täglich 
166 610 Betriebs- und Bahnunterhaltungsarbeiter, 
42800 Werkstättenarbeiter und 
8470 Neubauarbeiter, überhaupt also 


217880 Mitglieder 
gegen 198514 im Vorjahre an den Krankenkassen der Preus- 
sischen Staatsbahnen betheiligt. Die Kassen umfassten fast 
das Bande krankenversicherungspflichtige Personal; Anträge 
von Eisenbahnarbeitern, von dem Beitritt zu diesen Kassen 
auf Grund ihrer Mitgliedschaft bei eingeschriebenen Hilfs- 
kassen befreit zu werden, gehörten zu den Seltenheiten. 
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:»» Auf je 100 Mitglieder der Eisenbahn-Betriebs- und Werk- 


Er- 5% ee 
Sterbefälle | krankungs-  Krankheits- | 
Balleny Jet? tage | 
er 18, ans 7 El ve = Mr Bii- Aus- 
Jahre P28 Bag Sag nahmen gaben 
97°) über- |0 93 | über- ©.23 über- |o 27 | 
haupt 2&S|haupt ES | haupt ES 
Su FE Eee 
1 0 BE a SE ER 
1885 | 136 | ? | 381,00 | 200 | 540 | 36 | 1980 | 1688 
1886 1,35 | 0,13 | 30,25 | 2,44 | 519 63 2079 1781 
| 121 | 014 | 97,55 | 362 501 | 65 | 2183 | 1718 
1888 11920 20147 1027,.180172.88 | 022 73 0.2133 1 683 
Pal7. OT3a2 25,37. 17.9:00 521 75 22083 1797 
1890 724210,15:1.32,81 3.17... 598 8 2352 2.000 
1,19 2.0.16 | 31,27 | 3,37 | 623 57 | 2411 2162 


. “ Die Steigerung der Krankheitstage wird hauptsächlich 
darauf zurückzuführen sein, dass die Krankenkassen immer 
mehr dazu übergehen, bei langwierigen Krankheiten die Kassen- 
leistungen so lange als möglich zu gewähren. Bemerkenswerth 
_ ist die stete Erhöhung der durch Betriebsunfälle herbeigeführten 
erletzungen und Tödtungen. 


Die Einnahmen der Krankenkassen beliefen sich im 
Jahre 1891 auf rund 5050000 .#, darunter 4669000 #4 an Bei- 
trägen der Kassenmitglieder und der Eisenbahnverwaltung. 
Der allgemein auf‘ 2 % des Arbeitsverdienstes bemessene Bei- 
trag der Kassenmitglieder wurde von einem durchschnittlichen 
Jahreseinkommen von 746,6 „44 entrichtet. Dieses durchschnitt- 
liche Einkommen hat sich von Jahr zu Jahr mit der Auf- 
besserung der Arbeiterlöhne erhöht. Es hat betragen in 
den Jahren: 


1890 


1887 | 1888 | 1889 1891 
Br; Al Al Al Al A. 
Ei den‘ Eisenbahn-Betriebs- 
krankenkassen .....2..5 6135| 641,3 | 631,3 | 674,0 | 695,2 
bei den Werkstättenkranken- | 
a  lrea6.s | 848,51 869,0.|:905,61:942,3 
bei allen Eisenbahnkranken- | | | 
kassen . iR ur PR: ı 662,2 661,3 | 682,2 | 722,2 | 746,6 


Die hieraus sich ergebende Steigerung des Arbeitsver- 
dienstes wird hinter der wirklichen Lohnaufbesserung noch 
etwas zurückbleiben, weil bei den besonders hoch gelöhnten 
_ Arbeitern nicht der volle Verdienst versteuert wird. Schon 
_ bei Zugrundelegung der Steigerung des zu den Krankenkassen 
veranlagten Lohneinkommens ergibt sich indessen, dass die 
Preussischen Staatseisenbahnen jährlich über 17500000 4 
weniger an Lohn zu zahlen hätten, wenn die Arbeiterlohnsätze 
seit dem Jahre 1887 unverändert geblieben wären! 

Die Ausgaben der Eisenbahnkrankenkassen haben im 
Jahre 1891 überhaupt 4526693 .«# betragen, im einzelnen sind 
_ durchschnittlich aufgewendet worden: 


für | 


. MON LE für für 
£ einen einen einen 
Miteli ı\ Erkran- | Krank- | Sterbe- 
5°C kungsfalllheitstag fall 
| ll. | w7 dh #7 
‚für ärztliche Behandlung | 5,79 | 18,20 0,93 == 
„ Arzneiund Heilmittel: | | 
für Kassenmitglieder . 2,32 7,74 1045 —_ 
4 Angehörige der | 
« - Kassenmitglieder 1,93 6.1922 180531 —_ 
an Krankengeld . 7,89 25,23 1.27 — 
„ Wöchnerinnenunter- | 
Metzuingy :. . 0.1. ,0,80 0,98 0,05 == 
_„» Kur- und Verpfle- | 
% En skosten . a 1,04 | dd 0,17 — 
„' ‚Sterbegeld: | | 
beim Tode von Kas- 
senmitgliedern 0,74 — | — 65,8 
‘beim Tode von Ange- 
hörigen der Kassen- 
mitglieder . F 1,43 _ N 
Krankheitskosten über- 
‚haupt 21,44 | 68,67 = | a 


ai E ) 


41 


' als die Einnahmen. 


Nach Hinzurechnung des Ueberschusses vom Jahre 1891 
im Betrage von rund 524 000 4 verfügten die Krankenkassen 
der. Preussischen Staatseisenbahnen insgesammt über ein Ver- 
mögen von rund 6.000 000 4 h 


Auf Grund der Unfallversicherungsgesetze 
wurden im Jahre 1891 infolge von 1332 Verletzungen und 
Tödtungen von Arbeitern der Preussischen Staatseisenbahnen 
(gegen 1189 im Vorjahre) Unfallentschädigungen festgesetzt. 
Auf je 1000 unfallversicherungspflichtige Arbeiter, deren Zahl’ 
sich im grossen und ganzen mit der Zahl der krankenversiche- 
rungspflichtigen Personen deckt, kamen im Jahre: 


| 1886 | 1887 | 1888 | 1839 | 1890| 1991 
| | | 
a) Verletzungen . 2,17 | 3,32 | 4,08 4,22) 4,72 4,96 
b) Tödtungen . KalL,as 59 1,3117 1501,60 
c) Unfallanzeigen | 
überhaupt . . . . 2 ? 32,83 37,74 | 40,88 | 41,20 


Danach bewegt sich die Unfallgefahr in steigender 
Richtung. Dieselbe Wahrnehmung zeigt sich bekanntlich fast 
in allen Gewerbszweigen und hat auch bereits zu eingehenden 
Untersuchungen Anlass geboten. Im übrigen ist die Unfall- 
gefahr bei den Staatseisenbahnen zwar grösser als die durch- 
schnittliche Untallgefahr bei allen gewerblichen Betrieben 
zusammengenommen, immerhin aber noch wesentlich geringer 
als bei einer Anzahl bedeutender Gewerbszweige z. B. bei den 
Betrieben der Fuhrwerks-, der Speditions-, Speicherei- und 
Kellerei-, der Müllerei-, Knappschafts-, der Brauerei-, der 
Mälzerei- und anderer Berufsgenossenschaften. 

Die Gesammtzahlungen der Preussischen Staatseisen- 
bahnen an Unfallrenten für 3540 in früheren Jahren oder im 
Jahre 1891 verletzte Arbeiter, für 1075 Wittwen, 2101 Kinder 
und 71 Ascendenten getödteter Arbeiter sowie an Kosten des 
Heilverfahrens, der Kur und Verpflegung und an Begräbniss- 
kosten beliefen sich im Jahre 1891 auf rund 1440000 „4 gegen 
1.160 000 #4 im Vorjahre, 890000 44 im Jahre 1839, 648000 „4 
im Jahre 1888, 380000 4 im Jahre 1837 und 133000 “4 im 
Jahre 1886. 

Die Ausgaben, die den Preussischen Staatseisenbahnen 
durch die Durchführung der sozialpolitischen Gesetze des 
Reiches erwachsen, sind nach vorstehenden Mittheilungen 
bedeutend. An Baarzuschüssen zu den Arbeiterkrankenkassen 
und zur Arbeiterpensionskasse, an Zahlungen auf Grund der 
Haftpflichtgesetze aus früherer Zeit und auf Grund der Unfall- 
versicherungsgesetze und an den nöthig gewesenen Beihilfen 
sind im Jahre 1891 überhaupt rund 7000000 .4 oder durch- 
schnittlich für jeden Kopf der täglich beschäftigt gewesenen 
Arbeiter 34 „4 aufgewendet worden, ganz ungerechnet die- 
jenigen Ausgaben, die ihr durch die Verwaltung, Kassen- und 

uchführung der Kasseneinrichtungen, durch die Wahrneh- 
mung der den Behörden aufgetragenen Ausführungs- und 
Aufsichtsbefugnisse entstehen. Daran, ob nicht zuletzt auch 
die Beiträge der Arbeiter nach und nach durch Lohnerhö- 
hungen sich als mittelbare Zuschüsse der Eisenbahnverwal- 
tung darstellen, soll dabei überhaupt nicht gedacht werden. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 75 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbe- 
nutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Entschei- 
dung in einem Streitfalle (abgesandt am 12. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Der Preussische Staatshaushaltsetat für 1893 94, 
welcher dem Abgeordnetenhause am 12. d. Mts. vorgelegt ist, 
veranschlagt die ordentlichen Einnahmen des Staates auf 
1835 497 460 ./%, die Ausgaben im Ordinarium auf 1844 803 255.4; 
im Extraordinarium auf 49294205 4, zusammen also auf 
1894097460 , mithin die Ausgaben um 58600000 «4 höher 
Zur Deckung dieses Fehlbetrags ist eine 
Inanspruchnahme des Capitalwerths im wesentlichen nicht er- 
forderlich, weil dazu die noch nicht verwendeten Fonds aus dem 
Mehreinkommen der Einkommensteuer verwendet werden können. 

Gegenüber dem Etat des laufenden Etatsjahres sind in 
dem neuen Etatsvoraunschlag die ordentlichen Einnahmen um 
15 618237 #4 zurückgegangen, während die Ausgaben im Ordi- 


' narium sich um 40459220 .#% und im Extraordinarium um 


2522543 „4 (gegenüber dem laufenden Jahre) vermehren. 


Aus dem Etat der Staatseisenbahn-Verwaltung. 


Der Etat der Staatseisenbahn-Verwaltung veranschlagt 
für 1893/94 die Einnahmen auf 938 732081 (— 28892918) .«“, die 
dauernden Ausgaben auf 600952589 (+ 136262) 4; die ein- 
maligen ausserordentlichen Ausgaben auf 19834750 (+ 700 750) 
Mark, der Ueberschuss beträgt sonach 317 944742 4, das sind 
um 29729930 44 weniger als im laufenden Etat. Die haupt- 
sächlichsten Einnahmen der Staatseisenbahnen sind folgender- 
maassen veranschlagt: Personen- und Gepäckverkehr 246 700 000 
(— 6.200 000) 4; Güterverkehr 638 100000 (— 22 600 000) 4, Ver- 

ütung für Ueberlassung von Bahnanlagen 6534400 (+ 217900) 

ark; Vergütung für Ueberlassung von Betriebsmitteln 9151900 
(— 551 100) 44; Erträge aus Veräusserungen 17018100 ( — 13 600) 
Mark; sonstige Einnahmen 19902600 (+ 264 800) 44 Die übrigen 
kleineren Einnahmetitel weisen gleichfalls zumeist Minder- 
erträgnisse auf. Bei den persönlichen Ausgaben sind infolge 
der Vermehrung des Beamtenpersonals 4628150 44 mehr ein- 

estellt. Die Kosten der Züge sind mit 54447000 (+ 798 000) 

ark, die Unterhaltung der Betriebsmittel mit 67238000 
(+ 198000) #, die Oberbau - Erneuerungen mit 48950 000 
(— 1102000) #4, die Erneuerung der Betriebsmittel mit 40 410 000 
(— 341000: 44, die Kosten erheblicher Ergänzungen usw. mit 
6 935 000 (— 3865000) 44 und die Benutzung fremder Bahn- 
anlagen mit 3659100 (+ 82900) #4 eingestellt. Bei den ein- 
maligen und ausserordentlichen Ausgaben finden sich 2 Mil- 
lionen Mark zum Grunderwerb für die Erweiterung der Eisen- 
bahnanlage in Hamburg; ferner ein Posten von 18000 #£ zur 
Entsendung von Kommissarien zum Besuch der Weltausstel- 
lung in Chicago. Die oben erwähnten Steigerungen der per- 
sönlichen Kosten resultiren theils aus den Mehraufwendungen 
an Gehältern, theils aus der Vermehrung der etatsmässigen 
Beamtenstellen. Die Gesammtzahl dieser Stellen betrug für 
1892/93 92533; es sind jetzt 95670 vorgesehen, sodass also eine 
Vermehrung um 3137 Stellen in Aussicht genommen ist. Für 
Erneuerung des Oberbaues sind 48950 000 „4 ausgeworfen. Es 
sollen 1667,66 km Geleise umgebaut, davon 1331,94 km mit 
hölzernen Querschwellen, 326,12 km mit eisernen Querschwellen 
und 9,6 km mit eisernen Langschwellen hergestellt werden. 
An neuen Stahlschienen sollen 127 679 t verwendet werden. Die 
Kosten für Erneuerung der Betriebsmittel sind auf 40 410 000 4 
veranschlagt. Es sollen beschafft werden 358 Lokomotiven, 
374 Personenwagen verschiedener Gattung und 4100 Gepäck- 
und Güterwagen verschiedener Gattung. 


Ausdehnung des Preussischen Staatsbahnnetzes. 


Im Etatsjahr 1893/94 werden nach dem Eisenbahnetat vor- 
aussichtlich dem Betriebe übergeben werden die Bahnstrecken: 


Schönholz-Velten-Cremmen . ARE 33,31/K 
Ottmachau-Barzdorf (Landesgrenze) 13,50 . 
Tilsit-Stallupönen . 1: ER N 76,15 9, 
Allenstein-Deuthen 19 78 
Marienburg-Osterode 80,54 „. 
Elbing-Miswalde . . 34,00 „ 
Miswalde-Maldeuten . IERON E ON EN 16,73 3 
Münster-Hamm (Bahnhof Hamm) . . . . DAyeS 
Marienheide-Gummersbach-Dieringhausen . 13,90 „ 
Hildau-Ohligs NR A RE" Talnßtr; 
Arolsen-Corbach Eu 18,90 = 
Zella-Mehlis-Steinbach-Hallenberg . 13.15, 
Schmalkalden-Kleinschmalkalden 9,60 
Hlersieben- Tennstademe Ds 6,20... 
Rangirstation Frankfurt a/M.-Rebstock . 2,98... 9 
Langenschwalbach-Zollhaus Re: 19,191 %, 
Niederwalgern-Weidenhausen . 13,40 „ 
Braunschweig-Meine ; 14.705 


zusammen 379,05 km 
Dagegen scheiden infolge neuer Anlagen die Strecken 


Bochum Rh.-Riemke mit 1,97 km, Rangirstation Frankfurt a/M. | 


bis Weichenspitze bei Rebstock mit 1,83 km und ein Theil des 
Gütergeleises auf und vor Bahnhof Halle mit 0,34 km aus der 
Längenberechnung' aus. Am Schlusse des Betriebsjahres 


1893/94 werden demnach für den öffentlichen Verkehr 25 981,69 | 


Kilometer im Betriebe sein; unter Einrechnung des Preussi- 
schen Antheils an der Main-Neckarbahn und der Wilhelms- 
hafen - Oldenburger Eisenbahn beträgt die Gesammtlänge 
26 040,97 km. 


Zur Einführung der Mitteleuropäischen Einheitszeit. 


In letzter Zeit ist die auffallende Befürchtung laut ge- 
worden, dass die Einführung der Mitteleuropäischen Einheits- 
zeit für den Nahverkehr der grösseren Städte (besonders den 
Schul- und Arbeiterverkehr) Erschwernisse mit sich bringen 
möchte, wenn nicht zugleich die Fahrpläne der Eisenbahnen 
den veränderten Verhältnissen angepasst werden. Bekanntlich 
ist gerade von den Eisenbahnverwaltungen die Durchführung 
der Mitteleuropäischen Zeit angeregt worden und haben zu- 
dem die Königlichen Eisenbahndirektionen schon vor längerer 


A 


Zeit ‘Weisung erhalten, die erforderlichen Aenderungen der 
Fahrpläne für den Vorort- und Lokalverkehr der grösseren‘ 
Städte nach Benehmen mit den zuständigen Lokalbehörden 
zum 1. April d. J. vorzusehen, 


Unfälle im Monat November 1892. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf Deutschen Eisenbahnen — ENSRTE — img! 
Monat November 1892 beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 5 Entgleisungen und 4 Zusammenstösse auf freier 
Bahn, 20 Entgleisungen und 19 Zusammenstösse in Stationen 
und 241 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken und 
andere Ereignisse beim Eisenbahnbetriebe, sofern bei letzteren. 
Personen getödtet oder verletzt worden sind). 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 273 Personen verunglückt, 
sowie 49 er, erheblich und 114 unerheblich 
beschädigt. 

Von den beförderten Reisenden wurden 5 getödtet und 
16 verletzt und zwar entfallen: 2 Tödtungen auf die Gross- 
herzoglich Badischen Staatseisenbahnen, je eine Tödtung auf 
die Königlich Württembergischen Staatseisenbahnen und die 
Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu 
Köln (linksrheinische) und Magdeburg, je 6 Verletzungen auf 
die Main-Neckar-Eisenbahn und den Verwaltungsbezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinische) zu Köln, je 
eine Verletzung auf die Grossherzoglich Badischen Staats- 
eisenbahnen und die Verwaltungsbezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektionen zu Hannover, Magdeburg und Berlin. 

Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 31 getödtet und 180 ver- 
letzt, von Steuer- usw. Beamten 1 getödtet und 1 verletzt, von 
fremden Personen (einschl. der nicht im: Dienst befindlichen 
Bahnbeamten und Arbeiter) 17 getödtet und 922 verletzt. 
Ausserdem wurden bei Nebenbeschäftigungen 39 Beamte und 
Arbeiter verletzt. 

Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 
stehende Bahnen (bei zusammen 34320,25 km Betriebslänge 
und 987881 970 geförderten Achskilometern) 262 Fälle, davon 
sind verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der ge- 
förderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
Längen, bei der Main-Neckar-Eisenbahn und in den Verwal- 
tungsbezirken der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Köln 
(rechtsrheinische) und Altona die meisten Unfälle vorge- 
kommen. B. Privatbahnen (bei zusammen 2529,44 km Betriebs- 
länge und 31163672 geförderten Achskilometern) 27 Fälle, 
davon sind verhältnissmässig bei der Hessischen Ludwigs- 
Eisenbahn, der Braunschweigischen Landeseisenbahn und der 
Werra-Eisenbahn die meisten Unfälle vorgekommen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Direktionsbezirk Köln (rechtsrh.). Die Ab- 
fertigungsbefugnisse der Station Deutzerfeld sind auf den 
Ve a sand von Stückgütern der Anschlusswerke ausgedehnt 
worden. 


Schliessung von Stationen. 
Direktionsbezirk Köln (rechtsrh.) Am 
1. April d. J. wird die nur noch dem Frachtstückgut- und 
Wagenladungs-Verkehr dienende Station Essen K. ir gänz- 
lich geschlossen und die Abfertigung des von derselben be- 
dienten Verkehrs alsdann auf dem Bahnhofe Essen Rh. be- 
wirkt werden. Wagenladungen der bei Essen K. M. an- 
en» Werke werden jedoch vom genannten Tage ab 

urch Station Altenessen abgefertigt werden. 


Oberhessische Eisenbahnen. 


Nach dem uns vorliegenden Jahresbericht hat das Betriebs- 
jahr 1891/92 wieder eine Steigerung des Verkehrs aufzuweisen, 
welche jedoch hinsichtlich des Güterverkehrs (12000 t) erheb- 
lich geringer als im Vorjahre war, während dieselbe im Per- 
sonenverkehr (55000 Personen) derjenigen der letzten 3 Jahre 
entspricht. Diese stetige Zunahme der Zahl der beförderten 
Personen umfasst mehr und mehr den Lokalverkehr auf kurze 
Entfernungen und zu ermässigten Preisen, infolge dessen auch 
das Verhältniss der Einnahme zu der Verkehrsziffer sich fort- 
ee UNBEReU SL gestaltet, derart, dass einer Steigerung 

es Personenverkehrs innerhalb der letzten 10 Jahre um 
340000 Personen (72 2) nur eine Mehreinnahme von 114000 4 
(30 9) gegenübersteht. Gleich dem Personenverkehr hat der 
Güterverkehr eine im Verhältniss zu den mehr beförderten 
Mengen (113 2) geringere Mehreinnahme (75 %) aufzuweisen. 
Die Einnahme aus dem Güterverkehr liefert immerhin trotz 
den aus wirthschaftlichen Gründen sehr herabgesetzten Tarif- 
sätzen für dieMassengüter noch einen Beitrag zur Verzinsung, 
während dies bei dem Personenverkehr nicht der Fall ist. Zu 
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diesem unerfreulichen Ergebniss tragen wesentlich die ge- 
steigerten Anforderungen des Publikums bei, namentlich auch 
in der Richtung der Ausdehnung von Zügen, welche der ge- 
ringen Benutzung nach einem Bedürfniss nicht entsprechen, 
während die ohnedies infolge der Erhöhung der Löhne usw. 
vermehrten Ausgaben hierdurch eine fortgesetzte Steigerung 
erfahren. 

In dem vorliegenden Berichtsjahre betrugen die Ein- 
nahmen 1477497 44 (hiervon aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 586109 #4 und aus dem Güterverkehr 755 988 4), die 
Ausgaben 1 202 794 44; mithin ergibt sich ein Betriebsüberschuss 
von 274703 „4, von welchem Betrage noch die zu Lasten des- 
selben bestrittenen Kosten für Beschaffung neuer Betriebs- 
mittel mit 54797 44 in Abzug zu bringen sind, wonach sich ein 
Reinüberschuss von 219906 ‚#4 ergibt. 


Neustrelitz-Wesenberg-Mirower Eisenbahn. 


Auf den 7. Februar d. J. ist eine ausserordentliche General- 
versammlung einberufen, auf deren Tagesordnung folgende An- 
träge stehen: 

1. Beschlussfassung über die Vereinigung der Gesellschaft 
mit der Blankensee - Woldegk - Strasburger Eisenbahngesell- 
schaft; 2. Beschlussfassung über den Weiterbau der Bahn von 
Mirow bis zur Landesgrenze auf Wittstock zu und Aufnahme 
einer Anleihe von 400 000 44 zu diesem Zweck; 3. Ermächtigung 
des Vorstandes zum Abschluss des Bauvertrages wegen der 
Strecke Mirow-Landesgrenze; 4. Beschlussfassung über eine 
Anleihe von 100000 „4 zur Vermehrung der Betriebsmittel. 


Güterwagen mit Heizanlage. 

Privat-Güterwagen mit Heizeinrichtung werden auf Grund 
von im Preussischen Staatsbahn -Wagenverbande erlassenen 
Bestimmungen versuchsweise zugelassen. Die Heizanlage muss 
besonders genehmigt sein und darf nur benutzt werden, wenn 
der Wageneigenthümer sich verpflichtet, für jeden infolge der 
Mitführung eines Heizwagens da Eisenbahnverwaltung ent- 
stehenden Schaden aufzukommen, dagegen seinerseits auf jeden 
Anspruch an die Verwaltung wegen Beschädigung oder Ver- 
derben der im Heizwagen beförderten Güter Ausch Nichtein- 
haltung der gewünschten Temperatur verzichtet. Erfordert die 
Heizanlage eine Wartung unterwegs, so kann die Eisenbahn- 
verwaltung die Anheizung und die Erhaltung der Feuerung 
während der Fahrt gegen Erstattung der baaren Auslagen 
übernehmen, ohne jedoch für die Einhaltung einer bestimmten 
Temperatur im Wagen Gewähr zu leisten. Ist der Wagen- 
eigenthümer hiermit nicht einverstanden, so hat derselbe einen 
Begleiter beizugeben, welcher in der Regel im heizbaren Güter- 
wagen Platz zu nehmen hat und gegen Lösung einer Fahr- 
karte IV. Klasse, im übrigen gegen Zahlung der gewöhnlichen 
Fahrpreise zu befördern ist. Die Ladefläche der eingestellten 
Wagen darf die im Staatsbahn-Wagenverbande gewöhnlichen 
Maasse nicht überschreiten. 


Aus Belgien und Luxemburg. 


Das Internationale Eisenbahn-Frachtrecht. 


Das Uebereinkommen, betreffend den Internationalen 
Eisenbahn-Güterverkehr, ist im „Moniteur belge“ am 7./8. No- 
vember 1892 nebst Anlagen veröffentlicht worden. 


Westflandrische Eisenbahn. 


Diese Eisenbahn hatte im 1. Halbjahr 1892 eine Einnahme 
von 1369506 Fres. (gegen 1418526 Fres. im gleichen Zeitraum 
1891); hierzu kam die feste Pacht des Staates für Mitbenutzung 
von Strecken im Betrage von 26583 Fres., so dass sich eine 
Gesammteinnahme von 1396089 (1445109) Fres. ergab. Nach 
Abzug der Betriebsausgaben in Höhe von 839884 (881 284) Fres. 
verblieb ein Reinertrag von 556205 (563 825) Fres., der die Ver- 
theilung eines Gewinnes von 6,875 Fres. an die Vorzuügs- 
Antheilscheine und von 3,95 (5) Fres. an die Stamm-Antheil- 
scheine gestattete. Die Rücklagen beliefen sich am 30. Juni 
1892 auf 483209 Fres. 


Allgemeine Schmalspurbahn-Gesellschaft. 

Die Compagnie generale de railways ä voie 6troite, die 
am 19. Oktober 1892 ihre Jahresversammlung abhielt, ist bei 
folgenden Eisenbahngesellschaften finanziell hetheiligt: 1. Ge- 
sellschaft für wirthschaftliche Eisenbahnen des Nordens in 
Frankreich; 2. Belgische Gesellschaft der vereinigten Eisen- 
bahnen, von der sie gegen Ueberlassung von Antheilscheinen 
der Perigord-Eisenbahnen, der Strassenbahn Bayonne-Biarritz, 


sowie der wirthschaftlichen Bahnen des Nordens 2085 Vorzugs- | 
und eine Anzahl Stamm- 


Antheilscheine von je 250 Fres. 
Antheilscheine eingetauscht hat; 3. Wirthschaftliche Eisen- 
bahnen von Lüttich-Seraing; mit dieser Gesellschaft betreibt 
sie 


bahngesellschaft gepachteten Küstenlinien und die Vorort- 
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gegen den halben Nutzen die von der Nationalen Neben- 


linien von Charleroi; 4. Eisenbahngesellschaft Brüssel-Ixelles-' 
Boendael, welche neuerdings die Konzession zum Betriebe der' 
Linie Saint Josse-ten-Noode-Sterrebeek erhalten hat; 5. Zuid- 
Nederlandsche Stoomtramway Maatschappij, an der die Schmal- 
spurbahn- und die Gesellschaft von Lüttich-Seraing je zur 

älfte betheiligt sind und deren Linie ihrer baldigen Vollen- 
dung entgegengeht; 6. Carenero-Eisenbahn in Venezuela, be- 
züglich deren die Öarenero railway and navigation company, 
die Venezuela Public Works and Credit Company, sowie die 
Herren Franken und Schotborgh verurtheilt wurden, der 
Schmalspurbahn-Gesellschaft den Betrag ihrer Arbeiten zu be- 
zahlen, doch konnte das Urtheil wegen der politischen Wirren 
noch nicht ausgeführt werden; 7. Südamerikanische Central- 
bahn; 8. eine kürzlich eröffnete Kleinasiatische Bahn, 

Nach Verzinsung der Schuldverschreibungen, Bestreitung 
der Geschäftskosten und Vornahme der Abschreibungen standen 
171943 Frces. zur Verfügung, die nach Ausstattung der Rück- 
lagen und Zubilligung persönlicher Gewinnantheile an die 
Verwaltung die Vertheilung eines Gewinnes von 5°, sowie 
einen Uebertrag von 3029 Fres. gestatteten. Die allgemeinen 


Rücklagen belaufen sich auf 197 607 Fres., diejenigen für un- 


vorhergesehene Fälle auf 135 000 Fres. 


Elektrische Eisenbahn Brüssel-Antwerpen. 


Die in Nr. 67 S. 684 Jahrg. 1892 d. Ztg. über diesen Ge- 
er enthaltenen Mittheilungen werden durch folgende 
ngaben ergänzt, welche in der „Revue universelle des chemins 
de fer“ von Flamache, Ingenieur der Belgischen Staatsbahnen 
und Professor des Eisenbahnwesens an der Universität Gent, 
veröffentlicht worden sind: 

Die Entfernung zwischen Brüssel und Antwerpen be- 
trägt in der Luftlinie etwa 40 km. Die elektrische Bahn bildet 
fast eine gerade Linie zwischen beiden Orten, wobei Mecheln 
5 km östlich liegen bleibt. Die Krümmungen sind sehr unbe- 
deutend und Strassenübergänge in Schienenhöhe sehr selten, 
um möglichst jede Verlangsamung zu vermeiden, da die elek- 
trischen Züge mit einer Geschwindigkeit von 180 Stundenkilo- 
metern verkehren sollen. Die geplante Bahn würde sich zwi- 
schen dem Willebroekkanal und der jetzigen Linie Brüssel- 
Antwerpen halten; um eine Steigung zu vermeiden, lassen die 
Bearbeiter sie an die Lütticher Linie anschliessen, indem sie 
die zahlreichen Geleise des Bahnhofes Schaerbeek auf einer 
Brücke überschreitet. Die Kosten der elektrischen Bahn, 
deren Richtungslinie von de Rudder, Vorsteher des Bahnerhal- 
tungsdienstes der Staatsbahnen in Antwerpen, sowie von seinem 
Assistenten van Bogaert geprüft ist, sind auf 19000000 Fres. 
veranschlagt. Da der Rupel auf einer 22 m hohen Brücke 
überschritten werden muss, um den Schiffsverkehr nicht zu 
beeinträchtigen, so schlagen die genannten Ingenieure vor, die 
Hügel in der Nähe von Boom für diese Brücke auszunutzen; 
im Nothfall könnte die feste Brücke auch durch eine Dreh- 
brücke ersetzt werden, wodurch sich die Kosten um etwa 
4.000 000 Fres. ermässigen würden. 


Luxemburgische Prinz Heinrichbahn. 


Die Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn hatte bei der Luxem- 
burgischen Regierung beantragt, ihr die Konzession für eine 
direkte Linie Luxemburg-Longwy ohne jede Staatsbeihilfe zu 
ertheilen. Die Prinz Heinrichbahn, für welche diese Linie 
eine Lebensfrage ist, war um dieselbe Konzession eingekom- 
men, forderte aber von der Regierung einige Erzgrubenbezirke 
als Beihilfe. Da bisher noch keine Entscheidung erfolgt ist, 
so ist eine Anfrage in der Luxemburgischen Kammer ange- 
kündigt worden. Nach der „Indep. belge“ beabsichtigt die Re- 
gierung die Konzession der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn zu 
ertheilen; unter diesen Umständen hat es die Prinz Heinrich- 
bahn vorgezogen, eine Verständigung mit der Wilhelm-Luxem- 
burgbahn anzustreben und, sobald diese erzielt sein wird, ihr 
Konzessionsgesuch zurückzuziehen. 


Aus der Schweiz. 


Gotthardbahn. 


Die Gotthardbahn hat mit der Italienischen Mittelmeer- 
bahn, der Adriatischen Bahn und mit dem Italienischen Eisen- 
bahninspektor eine Erweiterung der internationalen Bahnhofs- 
anlage in Chiasso vereinbart. Es soll die Erweiterung eine 
Vergrösserung des Bahnhofsplatzes, den Bau zweier neuen 
Rangirgeleise, eines neuen Zollmagazins, eines neuen Wagen- 
schuppens und neuer Amts- und Diensträume umfasgen. Die 
Kosten werden ungefähr 350000 Fres. betragen. 


Elektrische Strassenbahnen. 
Es scheint, dass auch in der Schweiz diese Bahnen mehr 
und mehr bevorzugt werden. Bis jetzt waren deren in der 
Schweiz nur 3 vorhanden: Vevey-Chillon, Sissach-Gelterkinden 


' und Gütsch -Mürren (Berner Oberland). In kurzer Zeit wird 


sich ‚diese Zahl verdoppeln: Chavorney-Orbe.ist im: Bau,. Staus- 
stad-Staus wird angefangen und St. Moritz Dorf-St. Moritz Bad 
hat die Konzession erhalten und soll in kurzer Zeit.ebenfalls 
verwirklicht werden. Alle .diese elektrischen Bahnen sind 
mit oberirdischer Stromzuführung. Stausstad - Staus führt 
von der Dampfschiffsstation Stausstad am Vierwaldstätter 
See nach dem Orte Staus, Hauptort des Kantons Unterwalden 
nid dem Wald. Staus ist Anfangsstation. der 3,5 km langen 
elektrischen Seilbahn auf das Stauserhorn. (Ueber diese Seil- 
bahn mit 63 2 Maximalgefälle und ohne Zahnstange wird 
weiterer Bericht vorbehalten.) Die Bahn St. Moritz Dorf- 
St. Moritz Bad hat ihren Ausgangspunkt bei der Paracelsus- 
uelle (altes Badetablissement), geht von da nach dem neuen 
Stahlbad, dann nach einer Spitzkehre über den Inn und endigt 
beim Postplatz des Dorfes St. Moritz. Die Bahnlänge ist 
1{00 m. Die Spur beträgt 1 m. Maximalsteigung ist 66,2 "/oo 
und kommt auf einer Länge von 37m zur Anwendung. Durch- 
schnittliche Steigung von der Innbrücke bis zum Postplatz 
des Dorfes ist 50 °/y. Die Betriebskraft wird von den unter- 
halb des Ausflusses des St. Moritzer Sees befindlichen Inn- 
fällen geliefert. 


Napfbahn. 


Der Regierungsrath des Kantons Bern, der seinerzeit 
den Bundesbehörden die Konzessionsertheilung für die Napf- 
bahn nicht empfehlen wollte, ist von seinem Entschluss zu- 
rückgekommen und theilt dem KEisenbahndepartement mit, 
dass er nunmehr mit der Ertheilung der Konzession einver- 
standen sei. Der Napt liegt im Kanton Bern (Emmenthal). 
Seine Höhe über Meer ist 1408 m. Er ist ein sehr besuchter 
und beliebter Aussichtspunkt und bekannt wegen seiner Flora, 
welche mitten in den Vorbergen einen ganz alpinen Charakter 
hat, gewissermaassen eine Insel bildet. 


Eisenbahn-Frachtermässigungen. 

Die vom Eisenbahndepartement für den 9. d. Mts. ein- 
berufene Konferenz der 5 Schweizerischen Hauptbahnen hat 
sich grundsätzlich geneigt erklärt, auf die Dauer des Zoll- 
krieges mit Frankreich eine Frachtermässigung für die Trans- 
porte einiger bedeutender Einfuhrartikel ab der südlichen, 
östlichen und nördlichen Landesgrenze nach der Westschweiz 
eintreten zu lassen. Die Bahnverwaltungen werden die Ar- 
tikel, welche der Tarifermässigung theilhaftig werden sollen, 
feststellen, ebenso das Maass und die Form derselben, und so- 
dann in einer nächstens stattfindenden zweiten Konferenz end- 
gültige Bestimmungen treffen. Die Ermässigung dürfte sich 
beziehen auf Vieh in ganzen Wagenladungen aus Oesterreich 
und Italien, auf Zucker aus Oesterreich und Deutschland, 
Wein in Fässern aus Italien und Oesterreich, sowie auf andere 
Lebensmittel und jauf Schnittholz ab Buchs und Romanshorn. 


Viehtransport. 


Allein von dem Bahnhof Thun wurden im Jahre 1892 
zusammen 12945 Stück Vieh befördert, welche Zahl wohl die 
Bedeutung der Viehzucht für die Schweiz klar machen kann. 


Von der Balkan-Halbinsel. 


Serbien. 

Die 21,9 km lange schmalspurige Kohlenbahn Cuprija- 

Senski Rudnik (nach den dem & 
Senjer Kohlengruben führend) ist am 13. Dezember 1892 defi- 
nitiv dem Verkehre übergeben worden. Wir entnehmen der 
„Zeitschr. für Eisenb. u. Deren nr über diese Bahn fol- 
gende Notizen: 

Die Bahn, deren Spurweite 0,75 m beträgt, zweigt von 
Station Cuprija der normalspurigen Serbischen Staatsbahn- 
linie Belgrad-Nisch ab. Die Station der Kohlenbahn liegt aber 
860 m entfernt von dem alten höher gelegenen Staatsbahnhof. 
Der Bau der Bahn ist von dem Bauinspektor der Königlich 
Serbischen Staatsbahnen M. Milasinovie angeregt und trassirt 
sowie unter seiner Leitung durch die Unternehmung M. OO. Mar- 
kovic ausgeführt worden. Begonnen wurde der Bau am 
15. Mai 1891. Die Bahn ist eine Gebirgsbahn. Bis Senje 
(10,5 km von Cuprija) steigt die Bahn 17, von Senje bis Senski 
Rudnik 32 und von da bis Okno Alexander (wo sich die König- 
liche Bergwerksdirektion und die Kohlenarbeiter-Kolonien be- 
finden) um 42 “„. (Okno Alexander liegt 391,51 m höher als 
Cuprija.) ‘Von grösseren Bahnbauten ist, abgesehen von einer 
Anzahl von Brücken, besonders der 120 m lange Umladeviadukt 
auf der Station Cuprija zu erwähnen, woselbst die Umladung 
nach dem (alten) normalspurigen Staatsbahnhof erfolgt. Die 
Bahn nebst Rollmaterial (25 Kohlenwagen von je 5 t Trag- 


erbischen Staat gehörigen | 


fähigkeit, 1 Gepäck- und 1 Personenwagen, Lokomotiven aus | 


der ‚Sächsischen Maschinenfabrik in Chemnitz) hat 1260000 


Francs ‚(57.534 Fres. für-.das Kilometer). gekostet. Vorläufig: 


verkehren auf der Bahn 2 Züge täglich. 


‘ Aus Grossbritannien. 


Die Heizung der Personenwagen 


fängt an, in England einige Verbesserungen zu erfahren. Die 
Mittellandbahn Er ‚in zweien ihrer Haupteilzüge zwischen 
St. Pancras und Bedford und in den Zügen des Manchester 
Süd-Betriebsbezirks Warmwasserheizung eingeführt, die von 
der Lokomotive ausgeht. Damit wäre der erste Anstoss zum 


allmählichen Aufgeben der in England noch allgemein üblichen 
Wärmflaschen gegeben. -Die Nordbritische Bahn stellt jetzt 


Proben mit einem neuen System der Dampfheizung an. 


Die elektrische City- und Südlondonbahn 
beabsichtigt jetzt die Verlängerung ihrer Linie von Stockwell 


in südlicher Richtung bis nach Clapham Common, die ihr durch - 


Gesetz von 1890 genehmigt worden ist, auszuführen. 


Eine neue Güterstation der Mittellandbahn 
ist in London zu Bow soeben eröffnet worden. Sie ist ausge- 
stattet mit einem Güterschuppen und Lagerhaus, sowie ge- 
räumigen Geleisanlagen und hat Verbindung mit dem Flusse 


Lea, so dass hier die Barken, die auf dem Flusse Lea, dem. 
Bow Creek, der Themse oder in den Docks verkehren, abgefertigt‘ 


werden können. Die Station soll die Stadttheile Bow, Bromley, 
Old Ford, Hackney Wick, Stratford, West Ham und den Osten 
Londons im allgemeinen bedienen. 


Die Inmanlinie 


beabsichtigt ihren Dampferdienst wie folgt nach Southampton 
überzuleiten. Die „City of Newyork“ wird Liverpool am 8. Fe- 


bruar 1893 zum letzten Mal verlassen; ihr folgen in den 3, 


darauffolgenden Wochen die „City of Chester“, die „City _of 
Paris“ und die „City of Berlin“. Auf der Rückkehr werden 
die Dampfer Southampton anlaufen, während mit Liverpool 


nur noch ein Zweigdienst unterhalten wird. Für den Passagier-. 


verkehr der Inmanlinie wird im Waterloobahnhof in London 
ein besonderer Bahnsteig hergerichtet. 


Ueber den Aufschwung der Englischen Kohlenpreise bei 
Eisenbahnlieferungen 
ist den „Railway News“ folgendes zu entnehmen. Die Kosten 
der Kohlengewinnung sind gegenwärtig 75 bis 80 % höher, als 
im Jahre 18898. Von dieser Steigerung entfallen 40% auf Lohn- 
erhöhungen. Die Bahnen im Vereinigten Königreich verbrauchen 
jährlich etwa 3,5 Millionen Tonnen Kohlen, und für die Tonne sind 
zur Zeit etwa 3 «4 mehr zu zahlen als 1888, so dass dafür ein 


jährlicher Mehrbetrag von 25,5 Millionen Mark aufzuwenden ist. 
Am meisten Kohle verbraucht die Nordwestbahn, die, ehe die 


Preise in die Höhe gingen, 5,25 Millionen Mark für Kohlen ver- 
ausgabte. Die Mittellandbahn zahlte zu derselben Zeit für 
Kohlen 4,5 Millionen, die Nordostbahn 4 Millionen und die 
Westbahn 3,75 Millionen Mark. Die 4 Gesellschaften zusammen 
zahlen also gegen 1888, wo die Verträge über Lieferung von 
Südyorkshirekohlen auf 6 „4 die Tonne lauteten, jetzt über 


85 Millionen Mark mehr. 1889 stiegen die Preise auf 8,5. für 


die Tonne. Als dann die Nordostbahn, die dem Kohlenmarkt 
am nächsten liegt, ihren Bedarf für 1890 decken wollte, setzte 
man dieser einen Preis von 11.4, und im Juni desselben Jahres 
hatten die anderen Bahnen 10,5 .“# zu zahlen. Gegen Ende 1890 
schrieb die Nordostbahn ihren neuen Bedarf aus, und man 


einigte sich auf 10 .4 1891 konnte dieselbe Bahn ihren Bedarf 


für 1892 zum Preise von 9 #4 decken, allerdings rechneten die 


Gruben dabei die Tonne zu 20 Otr., statt, wie sonst an den 
Zechen üblich, zu 21 Ctr. Einige Zechen schlossen auch für 


8,75 „#4 ab. Jetzt liegt die Sache so, dass allgemein die Tonne 
zu 21 Otr. für 9.4 geliefert wird, während in den diesjährigen 
Junikontrakten noch der Preis mit 9,5 #4 festgesetzt ist. 
Während dieser letzten Preisschwankungen haben sich die 
Lohnverhältnisse nicht geändert. 


Eisenbahnunfall zu Thirsk. 


Am 2. November 1892 fuhr der letzte Abschnitt des in 
zwei Theilen abgefertigten Nachteilzuges der Ostküstenlinie — 
Schottland Express — bei Thirsk mit voller Kraft auf einen 
stehenden Güterzug. 
Passagiere wurden getödtet. Das traurige Ereigniss wurde 
dadurch herbeigeführt, dass ein Stellwärter den Eilzug annahm, 
indem er nach rückwärts „Strecke frei“ meldete, während sich 
der Güterzug, dessen Anwesenheit er vergessen hatte, vor 
seinem Einfahrsignal auf den Schienen befand und auf das 
Fahrsignal wartete. HH: 

Bemerkenswerth ist, was über die näheren Umstände be- 
kannt geworden ist. Zunächst kommt in Betracht, dass-man 
in England in der Einrichtung der gegenseitigen Abhängigkeit 


Der Packmeister dieses Zuges und 9: 
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der Stell- und Blockwerke, wie sie hierzulande allgemein ist, 
noch in den Anfängen steckt; sonst hätte es nicht vorkommen 
können, dass in .die rückwärtige Strecke ein Zug eingelassen 
wurde, ehe diese thatsächlich frei war. Der Stellwärter befand 
sich an dem Tage des Unfalls infolge des Verlustes eines seiner 
Kinder in heftiger Gemüthserregung; er kam um Urlaub ein, 
der ihm aber abgeschlagen wurde, weil eine Ablösung nicht 
zur Verfügung war, und all sein Bitten, sich den häuslichen 
Angelegenheiten widmen zu dürfen, war fruchtlos und dem 
geistigen Zustande des Unglücklichen ist die wesentliche Schuld 
an dem Ereigniss beizumessen. Dieser wurde wegen Todtschlages 
vor Gericht gestellt. Von der Vertheidigung wurde geltend 
gemacht, dass dem Angeklagten ein Verschulden nicht beige- 
messen werden könne, denn er habe sich die allergrösste Mühe 
Ageben, vom Dienste befreit zu werden, weil er nicht in der 

erfassung sei, seinen Dienst leisten zu können. Das Gericht 
war der Ansicht, dass die Fragen, ob mehr Ablösungsmann- 
schaften hätten eingestellt, oder der Signalthurm hätte ge- 
schlossen werden sollen, oder dass der Packmeister hätte von 
der Signalpfeife Gebrauch machen oder sonst den Signalwärter 
in Kenntniss halten sollen und sonstige Fragen hier, wo es 
sich einfach um schuldig oder nichtschuldig der fahrlässigen 
Tödtung handle, nicht in Betracht kommen könnten. Die Ge- 
schworenen erkannten auf schuldig, befürworteten indessen, in 
der Zubilligung mildernder Umstände soweit als möglich zu 

ehen. Der Vorsitzende selbst gab seiner Theilnahme für den 

nglücklichen Ausdruck. Die Tagespresse hat sich lebhaft 
mit der Angelegenheit beschäftigt und der Eisenbahnverwaltung 
lebhafte Vorwürfe gemacht. 


Die Londoner äussere Ringeisenbahn, 

welche vom Parlament im Jahre 1888 zum zweiten Mal genehmigt 
wurde, und für deren Ausführung im vorigen Jahre eine Frist- 
verlängerung zugestanden war, dürfte nunmehr NL auf- 
gegeben werden, wenigstens wird die Gesellschaft dem Parla- 
ment den Antrag unterbreiten, das Projekt fallen lassen zu 
dürfen. Die Bahn sollte an die Westbahn und die Metropolitan- 
anschliessen, dann über Kingsbury, 
Hendon, Finchley und Colney Hatch bis zur Ostbahn bei 
Tottenham geführt werden, um die Bahnen nördlich der Themse 
an die Ostbahn und somit an die Docks anzuschliessen. Die 
Länge der Bahn hätte an 30 km betragen. 


Zwei neue Londoner elektrische Untergrundbahnen 


zwischen Paddington und Clapham Junction, sowie zwischen 
Edgware Road und Victoria sind beim Parlament beantragt 
worden. Diese bringen die Gesammtzahl der beantragten Linien 
— die ausgeführte und die bereits genehmigten einbegriffen — 
auf 8. Die Clapham Junction ar altinaien, Bahn soll im 
Prested Road zu St. Johns Hill am südlichen Ende beginnen 
und über South Kensingtor nach dem westlichen Ende der 
Bishops Road Brücke in der Pfarrei Paddington geführt werden. 
Hiermit in et soll ein Fussgängertunnel vom nörd- 
lichen Eingange der Albert Hall nac em nördlichen Ende 
des Exhibition Road geführt werden. Die andere Bahn soll 
unter dem High Road zu Kilburn beginnen, unter dem Edgware 
Road, Hyde 15% Piccadilly, Grosvenor Place, den Grosvenor 
Gärten und dem Victoria-Bahnhof hergehen und im Vauxhall 
Bridge Road endigen, am nördlichen Ende der Victoriastreet. 


Die Festlandverbindung über Harwich 


wird im Mai d. J. eine Neun erfahren. 
Harwich und Holland verkehrenden Dampfer werden an einem 


neuerbauten Kai an der Mündung der Maas anlegen und die 


Holländische Eisenbahngesellschatt wird von diesem Lande- | 
platz Züge nach den wichtigsten Holländischen Städten und | 
nach der Deutschen Grenze verkehren lassen, die hier An- | 


schlüsse in den Richtungen Köln und Berlin erhalten sollen. 
Berlin soll auf diese Weise über Salzbergen 2 Stunden früher 
als bisher zu erreichen sein. 


Mr. Farmer, 

der Mitinhaber der weltbekannten Firma Saxby & Farmer, 
welche sich namentlich um die Einführung der Sicherheits- 
werke im Eisenbahnbetriebe unvergängliche Verdienste er- 
worben hat, ist in der letzten Hälfte des Monats Dezember 
1892 plötzlich in Plaistow, einem Vororte Londons, gestorben. 
Die Firma wird in der früheren Weise unter der alten Be- 
zeichnung weitergeführt. 


Die Liverpooler elektrische Hochbahn 
soll am 4. Februar d. J. durch Lord Salisbury eröffnet werden. 


Der Watkinthurm in London, 
der den Eiffelthurm um nahezu 50 m Höhe übertreffen wird, 
dürfte baldigst in seinem Eisenaufbau in Angriff genommen 
werden. Die Lieferung des Eisens ist an die „Stockton 
Malleable Iron Company“, die Bauausführung an die Unter- 


nehmer Heenan & Fronde in Manchester, vergeben worden 
Die Fundamente sind bereits fertiggestellt. 


Entscheidung des Ober -Verwaltungsgerichts. 


v. O. Polizeiliche Anordnungen gegen den Eisenbahn- 
unternehmer. Bahnpolizei und Ortspolizei bezüglich der Zu- 
ständigkeit auf Erlass von Anordnungen, welche auf das 
Bahngebiet materielleinwirken. Zuständigkeit der Bahnpolizei 
und Unzuständigkeit der Ortspolizei zur Anordnung der Be- 
leuchtung einer Anfahrt (Eisenbahn - Zufuhrweg), welche 
innerhalb der Bahnhofsanlage liegt und einen Theil des Bahn- 
gebietes bildet. Aus den Entscheidungsgründen: 
Die Bahnpolizei war zum Erlasse der gedachten Anordnung 
unzweifelhaft zuständig. Die Eisenbahnen sind in doppelter 
Richtung Gegenstand einer staatshoheitlichen Einwirkun 
einmal ist der Unternehmer anzuhalten, dass er die Eisenbahn 
konzessionsmässig und so, dass die Beförderung mit Sicherheit 
und der Bestimmung des Unternehmens als einer öffentlichen 
Verkehrsanstalt entsprechend erfolgen kann, unterhält, aus- 
stattet und betreibt (SS 4, 24, 46 G. vom 8. November 1838; 
Art. 42—44, Reichsverf.) und andererseits sind die Anlagen und 
der Betrieb gegen störende Einwirkungen Dritter (der Reisenden 
und des Publikums) zu schützen ($ 23 des Ges.; Art. 43 Reichs- 
verfassung). Das vom Bundesrathe beschlossene, zur Zeit noch 

eltende Bahnpolizeireglement vom 30. November 1885 regelt 

emgemäss in den Abschnitten I bis III die Pflichten des 
Unternehmers und unter IV das Verhalten des Publikums, 
während nach den Abschnitten V und VI die letzteren Vor- 
schriften von den Bahnpolizeibeamten und die unter I—-III von 
den Direktionen und Autsichtsbehörden durchzuführen sind. 
Da aker zahlreiche der in den Abschnitten I—III enthaltenen 
Vorschriften lediglich die Sicherheit, die Abwendung von Ge- 
fahren für den auf und neben der Bahn sich bewegenden Ver- 
kehr bezwecken, somit völlig dem im $ 10 II. 17 A. L.-R. als 
Aufgabe der Polizei umschriebenen Gebiete staatshoheitlicher 
Funktionen angehören, so sind die auf Grund jener Vorschriften 
gegen den Unternehmer gestellten und erzwungenen Anforde- 
rungen in ihrem inneren rechtlichen Wesen gleichfalls polizei- 
liche Anordnungen. — Die so begründete polizeiliche Zuständig- 
keit der Bahnpolizei- und Aufsichtsorgane ist jedoch durch das 
Reglement selbst örtlich und sachlich beschränkt. Räum- 
lich erstreckt sie sich nicht weiter als auf das Bahngebiet 
($ 53), d. h. auf „die ganze Bahn und die dazu gehörigen An- 
lagen“ ($ 70), als welche neben dem „Planum, dessen Böschungen, 
Dämme, Brücken, Gräben“ ($ 54) noch „Bahnhöfe, Haltestellen“ 
(8$ 1 und 3) und „Stationen“ ($ 55) genannt sind. Unzweifelhaft 
umfasst das „Bahngebiet“ nicht den gesammten Grundbesitz 
des Unternehmers, z. B. nicht getrennt liegende Beamten-, 
Arbeiterwohnungen, Werkstätten. Welche Grundstücke unter 
jenen Begriff fallen, ist nach den Umständen des Einzelfalles 
zu beantwortende Thatfrage, letzteres auch für die im Eigen- 
thum des Unternehmers stehenden privaten Zufuhrwege zu 
den Stationen; zweifellos ist derjenige Wegetheil zum Bahn- 
Sebi zu rechnen, welcher den Bestandtheil einer unmittelbar 
den Eisenbahn-Transportzwecken dienenden Grundfläche bildet, 
welcher insbesondere innerhalb des eingefriedigten oder sonst 
nach aussen klar erkennbar abgegrenzten Bahnhofsterrains 
selbst liegt. Diesem Unterschiede trägt offenbar die Vorschrift 


' des ER Abs. 10 des Bahnpol.-Rglmts. Rechnung, nach welcher 
Die zwischen | 


die bahnpolizeiliche Pflicht des Unternehmers nicht dahin 
seht, bei Dunkelheit je eine halbe Stunde vor und nach An- 
kunft oder Abfahrt jedes Personenzuges die Anfahrten zu den 
Stationen ohne Beschränkung zu erleuchten, sondern nur dahin 
auf den Stationen die Anfahrten zu erleuchten. Dass diese 
„Anfahrten“ nicht mit den im $ 55 Abs. 3 und 4 erwähnten 
„Vorplätzen der Station“ identisch sind, erhellt schon daraus, 
dass erstere zur Fortbewegung und letztere zum „Anhalten“ 
der Fuhrwerke bestimmt sind. Die sachliche Zuständigkeit 
der Bahnpolizei ist durch $ 70 des Reglements umschrieben 
und soweit erstreckt, „als solches zur Aufrechthaltung der für 
den Eisenbahnbetrieb erlassenen oder noch zu erlassenden 
Polizeiverordnungen erforderlich ist.“ In deren Bereich fällt 
daher zweifellos die Durchtührung aller im Bahnpolizei-Rglmt. 
selbst enthaltenen Normen und damit auch diejenige Erleuch- 
tung der „Anfahrten auf den Stationen,“ welche im Hinblick 
auf den von und zu den Personenzügen sich bewegenden Ver- 
kehr erforderlich wird. — Hier liegt jedoch die Er soke der 
Anfahrt, für welche allein die Beleuchtung gefordert wird, 
innerhalb der Bahnhofsanlage und bildet einen Theil des Bahn- 
 . Daher war zum Erlasse dieser Anordnung offenbar 
ie Bahnpolizeibehörde örtlich und sachlich zuständig. 
— Gegenüber dieser, auf spezieller Norm beruhenden Befugniss 
der Bahnpolizei müssen lie generell geordneten Funktionen 
der Örkäpahirei in der Regel zurücktreten; die sachliche Zustän- 
digkeit jener schliesst die etwa sonst vorhandene Zuständigkeit 
dieser regelmässig aus, da es mit einer geordneten Handhabung 


der Polizei unvereinbar erscheinen muss, wenn innerhalb des- 
selben räumlichen Wirkungskreises zwei verschiedene 
Polizeiorgane zur Wahrungderselbenöffentlichen Interessen 
selbständig einzuschreiten hätten. — Diese Erwägung 
kann .selbstverständlich die Ortspolizei nicht hindern, Anord- 
nungen, welche auf das Bahngebiet materiell einwirken, dann 
und soweit zu treffen, als dies zum Schutze solcher öffentlichen 
Interessen geschieht, welche ihrer alleinigen Obhut anver- 
traut sind, d. h. zur sachlichen Zuständigkeit der Bahn- 
polizei nicht’gehören. So darf sie die Beseitigung von Mängeln 
an den, Theile der Bahnhöfe bildenden: Zufuhrwegen dann 
fordern, wenn der Zustand des Weges (z.B. durch unverdeckte 
Gruben, Abhänge) solche offenbaren und. dringenden Gefahren 
herbeiführt, dass deren Beseitigung von jedem anderen Privat- 
eigenthümer (z. B von dem Industriellen. bezüglich des Privat- 
weges für die Arbeiter zur Fabrik) verlangt werden könnte. 
Dies wird jedoch wieder dadurch beschränkt, dass, soweit die 
durch die Anordnung zu schützenden Interessen nicht solche 
der allgemeinen Sicherheit, sondern solche der Erleichterung des 
durch Benutzung der Bahn als öffentliche Transportanstalt 
entstehenden Verkehrs sind, die Fürsorge für dieselben nicht 
mehr Aufgabe der Orts-, sondern solche der Baupolizei bildet. 
Nun. hat zwar jede Polizeibehörde bei ihrem Einschreiten nicht 
blos die ihrer speziellen Obhut, sondern daneben auch die der 
staatlichen Polizeigewalt überhaupt unterstellten Interessen zu 
berücksichtigen und deshalb kann ferner. das eine Polizeiorgan 
befugt erscheinen, bei EINE einer ihm speziell obliegenden 
ee auch Solche a (Unterlassungen), die 
an. sich ‘und losgelöst von ihrem 


— 


Personalnachrichten. 
Preussische Staatseisenbahnen. 


Der Regierungsbaumeister Donnerberg in Düssel- 
dort ist unter Verleihung der Stelle eines Mitgliedes des 
dortigen Betriebsamts (Düsseldorf-Elberfeldl) zum Eisen- 
bahn Bau-und Betriebsinspektor ernannt worden. 

Verliehen ist: Dem Geheimen Baurath Krichel- 
dorff in Berlin die Stelle des Direktors des Betriebsamts 
(Berlin-Magdeburg) in Berlin; dem Regierungs- und Baurath 
Knoche, seither Direktor des Betriebsamts in Frankfurt a/M., 
unter Belassung in der Beschäftigung in den Eisenbahnab- 
theilungen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten die 
Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Frankfurt a/M.; 
dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Lohse in Köln 
die Stelle eines Mitgliedes des Bötriebsamts (Köln-Düren) in 
Köln und dem Regierungsassessor Flogertzy in Stolp die 
Stelle eines Mitgliedes des Betriebsamts daselbst. 

Versetzt sind: Der Geheime Baurath Naumann, 
bisher in Berlin, nach Breslau behufs kommissarischer Wahr- 
nehmung der Geschäfte des Dirigenten der IV. Abtheilung der 
Eisenbahndirektion daselbst; die Regierungs- und Bauräthe 
Schreinert, bisher in Erfurt, als Mitglied an die Eisen- 
bahndirektion (rechtsrheinische) in Köln, Grosse, bisher in 
Breslau, behufs Wahrnehmung der Geschäfte eines Mitgliedes 
an die Eisenbahndirektion in Erfurt, Beil, bisher in Thorn, 
als Mitglied an das Betriebsamt (Berlin-Schneidemühl) in 


‚ Berlin, der Baurath Tack e, bisher in Insterburg, als Mitglied 


usammenhange mit der | 


ersteren Angelegenheit in die sachliche Zuständigkeit eines | 


anderen Organes fallen würden, ausnahmsweise dann mitzu- | 


ordnen, wenn diese Angelegenheiten nur zusammen und in 
einem einheitlichen Verfahren erledigt werden können. Aber 
für, eine ‘solche, an sich in die fremde, Zuständigkeit über- 


greifende Aktion des einen Polizeiorgans bleibt doch stets die 


erste .und unerlässliche Voraussetzung, dass der Anlass, 
welcher ein polizeiliches Einschreiten überhaupt erst nothwendig 
machte, demjenigen Interessengebiet angehört, welches dem 
handelnden Organe zur Fürsorge überwiesen ist, unter dessen 
sachliche Zuständigkeit ‚fällt. An dieser Voraussetzung fehlt 
es bei der hier streitigen Anordnung der Ortspolizei völlig, 
weil die Beleuchtung der Antahrt nur mit Rücksicht auf das 
von der Bahnpolizei zu wahrende Interesse des Verkehrs von 
und zur Bahn erfordert wurde (Erk. des Ober-Verwaltungs- 
gi ‘vom 28. September 1892; Preuss. Verwalt.-Bl. Bd. XIV 
„dIG-E. ) 


an das Betriebsamt in Thorn, die Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektoren Schreinert, bisher in Altona, als Mitglied an 
das Betriebsamt in Flensburg und Viereck, bisher in Memel, 
nach Insterburg. als Vorsteher der Eisenbahn-Bauinspektion II 
daselbst. 

Der Regierungsrath de Cuvry, Mitglied des Betriebs- 
amts (Berlin-Schneidemühl) in Berlin, ist in den Ruhestand 
versetzt worden. 


Grossherzogthum Hessen. 
Ernannt . wurde der Abtheilungsingenieur 
Wolpert zum Eisenbahn-Bauassessor bei der 
Nebenbahnen in Starkenburg. 
Verliehen wurde der Charakter als Baurath dem 
Bezirksingenieur der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn Christian 
Schmidt zu Worms. es 


Arthur 
aubehörde für 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen. 


‚Pfälzische - Eisenbahnen. 
auf 8:14 des Vereins -Waägen - Ueberein- 
kommens wird bekannt gegeben, dass 
sestern Mittag die Eisenbahnschiffbrücke 

eiSpeyer und heute Mittag diejenige 
beiMaximiliansauwegen Eisganges 
abgefahren worden ist. (148) 

udwigshafen a’Rh., 13. Januar 1893. 
Die Direktion 
der Pfälzischen Eisenbahnen. 
v. Lavale. 


2. Verkehrsstörungen 
„und Verkehrswiederaufnahme. 


Raab - Oedenburg - Ebenfurter Eisen- 
bahn. Mit Bezug auf $ 14 Al. 4 des 
Vereins - Wagen - Uebereinkommens 
bringen wir.zur allgemeinen Kenntniss, 
dass infolge Schneeverwehung sowohl 
der Personen-, als auch der Güterverkehr 
auf unseren Linien vom 3. bis inklusive 
6, Januar 1893 eingestellt war. 


‚Sopron, am 14. Januar 1893. (149) 


mn‘ 3. Güterverkehr. 

„Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am. 1, Januar 1893 ist die an der Bahn- 
strecke Erfurt - Sangerhausen bezw. 
Naumburg. -:Artern belegene Personen- 
Bann serhalsten Reinsdorf auch. für 


e, Abfertigung. von lebenden Thieren 


eingerichtet und eröffnet. worden. 
.Erfurt,.den.11. Januar. 1893. 


„Eettart, den. 11, Januar. ji . (186) 
“Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Bezug ° 


Dortmund - Gronau - Enscheder Eisen- 
bahn. Mit dem 15. Januar d. J. tritt 
unter Aufhebung des Tarifs vom 1. De- 
zember 1890 ein neuer Tarif für die Be- 
förderung von lebenden Thieren und 
Fahrzeugen im Verkehr zwischen Sta: 
tionen der Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn einerseits und 

a) den Stationen der Niederländischen 

Staatsbahn (nördliche Linien), 
b) den Stationen Almelo, Deventer und 
ÖOldenzaal der Holländischen Eisen- 
bahngesellschaft andererseits 
in Kraft. 

Dieser enthält besondere Bestimmungen 
zum Vereins - Betriebsreglement und zu 
den Tarifvorschriften usw. Eine Beför- 
derung von Leichen findet fortan im 
genannten Verkehr nicht mehr statt. 

Abdrücke des Tarifs sind in unserm 
Geschäftslokal hierselbst zu haben. 

Dortmund, am 12. Januar 1593. 


(151) 
Die Direktion. 


Böhmisch - Bayerisch - Vorarlberger 
Gütertarif, Taritheft III vom 1. April 
1879. Mit Wirksamkeit vom 15. Januar 
1893 gelangt für gewöhnliche, nur lose 
oder in Säcken verpackte Thonerde 
bei Aufgabe in agenladungen zu 
10000 kg ab Schwarzenfeld nach 
Teplitz bezw. Teplitz-Waldthor 


ein Frachtsatz von 0,89.» für 100 kg 


zur Einführung. 
München, den 9. Januar 1893. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(152) 


Bayerisch - Oesterreichisch - Ungar. 
Güterverkehr. Mit 28. Februar 1. J. tritt 
das Tarifheft 2 vom 1 Januar 1881 zu 
Theil III des Bayerisch-Oesterreichisch- 
Ungarischen üterverkehres nebst 
sämmtlichen Nachträgen vollständig 
ausser Kraft. Bla 

München, den 9. Januar 1893. 2188) 

Generaldirektion ° — 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Thüringisch - Bayerischer Güterver- 
kehr. Mit Wirksamkeit vom 20. Januar 
d. J. ab wird der Ausnahmetarif2C für 
Schleifholz auf den Verkehr zwischen 
Deisenhofen, Sauerlach und Schwaben 
einer- und Weissenfels andererseits aus- 
gedehnt. j 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bands-Güterabfertigungsstellen. 

Erfurt, den 14. Januar 1893. (154) 

Königliche Eisenbahndirektion, _ 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Köln (rechtsrhei- 
nisch) ete.-Oldenburg. Vom 15. d. Mts. 
an werden die Stationen Bockhorn, Borg- 
stede und Bramloge der Vareler Ring- 
bahn für den Versand von Steinen, 
welche nach den Sätzen des Spezialta- 
rifs III zur Beförderung gelangen, in 
den vorgenannten Verkehr einbezogen. 

Wegen der Frachtberechnung geben 
die Stationen Varel und Bockhorn, so- 
wie unser Verkehrsbüreau nähere Aus- 
kunft. ie 

Oldenburg, den 11. Januar 1893. (155B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion, 


ng: 


(Zu Nr. 5. 1898.) 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr, 
Heft 2. Mit Gültigkeit vom 16. Januar 
1893 treten für Biersendungen 

a) von 5000 kg für den Wagen und 
Frachtbrief, 

b) von 10000 kg für den Wagen und 
Frachtbrief 

die nachstehenden Sätze in Kraft: 


a b 
Von und nach el 
Bautzen | Mark für 

100 kg 

| 

München Centralbahnhot . | 3,82 | 3,08 
2 Ostbahnhof. . . | 8,77 | 3,03 

ir Südbahnhof . . | 3,79 | 3,05 


Dresden, den 13. Januar 1893. (156) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Binnen-Gütertarif. Am 20. Januar d. J. 
wird die Station Ziegenhals als Ver- 
sandstation in den Ausnahmetarif 9 für 
Eisenerze etc. des Binnen - Gütertarifs 
aufgenommen. Ueber die Höhe der 
Frachtsätze geben die betheiligten Dienst- 
stellen, sowie unser Verkehrsbüreau 
Auskunft. 

Breslau, den 12. Januar 1893. (157) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 15. Januar d. J. 
treten für den Versand von Dextrin, 
Kartoffelmehl, Stärke getrocknete (auch 
getrocknete Schlammstärke) und Stärke- 
mehl, Stärkezucker und Stärkesyrup, 
Traubenzucker (Glykose) und Trauben- 
zuckersyrup, zur Ausfuhr über See be- 
stimmt, in Wagenladungen von 10000 kg 
bezw. bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht von Haynau nach Danzig, Königs- 
berg i/Pr. Ostbahnhof und Neufahr- 
wasser ermässigte Frachtsätze in Kraft, 
welche bei den betheiligten Güter-Abfer- 
tigungsstellen zu erfahren sind. 

romberg, den 9. Januar 193. 
Königfiche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Die in der Bekannt- 
machung vom 3. d. Mts. veröffentlichte 
Anwendung der in den Anhängen zu den 
Heften 1 und 2 des Verbands-Gütertarifs 
enthaltenen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 5c (Getreide usw.) auch für den 
Artikel Malz erfolgt nicht erst vom 
Benehruar, sondern bereits vom 15. d. Mts. 
ab. 

Dresden, am 11. Januar 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutsch -Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit dem 1. April 1. J. 
scheidet der Artikel „Kalkstein- 
mehl“ aus dem Waarenverzeichniss 
des Ausnahmetarifs Nr. 27 (für Dünge- 
mittel) der Tarifhefte IIE,2F, 3F und 
2G aus. 

Die von diesem Zeitpunkte ab auf- 
kommenden bezüglichen Sendungen wer- 
den zu den Sätzen des Spezialtarifs III 
abgefertigt, wodurch Frachterhö- 
hungen eintreten. 

Nähere Auskunft ertheilt das Güter- 
tarifbüreau der unterzeichneten General- 
direktion. 

‚Karlsruhe, den 11. Januar 1893. (160) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Am 15. Januar d. J. tritt zum 
Tarif Theil II Heft Nr. 2 für den Ver- 
kehr zwischen Stationen des Direktions- 


(158) 


(159) 


- am 15. d. Mts. 


‚Nord 


N 


bezirks Köln (linksrheinisch) und den 
Stationen der Prinz Heinrichbahn vom 
1. Januar 1888 der Nachtrag VII in 
Kraft. Derselbe enthält Aenderungen 
der Vorbemerkungen des Tarifs, Fracht- 
sätze für Stückgut und Wagenladungen 
im Verkehr mit Kierberg und Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs Nr. 2 für 
Steine des Spezialtarits III im Verkehr 
mit Grevenmacher. 

Der Nachtrag wird, soweit der Vor- 
rath reicht, unentgeltlich abgegeben. 

Köln, den 14. Januar 1893. (161) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch -Westfälisch-Niederländischer 
Verkehr. Die Station Meerssen der 
Grossen Belgischen Centralbahn wird 
in den Ausnahmetarif A 
für Holz aufgenommen, worüber die be- 
theiligten Güter - Abfertigungsstellen 
nähere Auskunft ertheilen. 

Elberfeld, den 13. Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 

Elbeumschlags - Verkehr. Für Ge- 
treide, Hülsenfrüchte, Malz 
und Oelsaaten treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Verordnungs- 
blatt des K.K. Handelsministeriums für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze für 100 kg im Rückver- 
gütungswege bis auf weiteres, läng- 
stens bis Ende des laufenden Jahres in 
Kraft: 

Nach Laube resp. 
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Tetschen/Bodenbach- bei en vor 
Landungsplatz FONER SAL Lo 
und Aussig-Landungs- P’° Tacnborıe 
ie und Wagen 
von 
Korneuburg. . . 1,37 4 
Wien Kaibahnhof 
BEKESHBgi: = 
Wien D U. Bhf. 1,45 „ 
Kr BONS B.crs. 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von 
Korneuburg. . . 1,32 .4 
Wien Kaibahnhof 
Ku KeStHBitrs: 40 
Wien D. U. Bhf. 1,40 ,„ 
KapaNBäatrs, 
Nach Dresden-Elbkai 
von 
Korneuburg. . . 1,73 46 
Wien Kaibahnhof 
KERKESteBetirS . 1.81 
Wien D U. Bhf. 2 ; 


KEBZNSBELUE., . 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
ebühr, welche bei Laube und Tetschen/ 
odenbach - Landungsplatz und Schön- 
riesen-Umschlag 10 , bei Aussig-Lan- 
ungsplatz 9,5 »\ pro 100 kg beträgt. 
ien, am 12. Januar 1893. (163) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


riv. Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn. (Herausgabe des Nach- 
tragesI zudemvom 1. Januar 
18938 gültigen Kilometerzeiger 
für das Hauptbahnnetz der 
K.K. priv. Kaiser Ferdinands- 
ahn.) Zu dem ab 1. Januar 
18938 gültigen Kilometerzeiger für das 
Hauptbahnnetz der K. K priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn tritt mit dem Tage 
der Eröffnung der zwischen Olmütz und 
Boniowitz gelegenen Haltestelle Hlusso- 
witz Nachtrag I in Kraft. 


Dieser Nachtrag enthält die vollstän- 
dige Kilometertabelle für die bezeich- 
nete Haltestelle. Derselbe kann zum 
Preise von 3 kr pro Stück bei der‘ Di- 
rektion und in den grösseren Stationen 
der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn bezogen werden. 

Wien, am 12. Januar, 1893. (164) 

Elbeumschlags - Verkehr. Für 

a) Mehl und Mahlprodukte, 

b) Kleie 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatt des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schift- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Rückvergütungswege bis auf weiteres, 
längstens bis Ende des laufenden Jahres 
in Kraft: 

Nach Laube resp. 


bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 10000 kg pro 
Landungsplatz und Frachtbrief und 
ee Wagen 
von Wien D..D. Bhf., a) u. b) 
K. Fı NG. B.iitrans; 1,30 
Wien K..F. N. B, 
St. E,G,K,F:J.B., 
O83N,.: Wi Diane 1,3307 
„.. Korneuburg . .. 122 ,„ 
„  Ebenfurt-Mühle 1,68... „ 
„ Budapest 2,05: 2:%) 
Nach 
Schönpriesen-Umschlag 
von Wien DIU? Bhf, Falılch) 
K. F. N. B. trans, 1,25... 
Wien ER. LNVHB, 
St. B.G.,R.F.J.B, 
VRNEW, Bass. 128, 
„ ‚Korneuburg. ; 1,1703 
„. . Ebenfurt-Mühle 1,63, 
„sBudapesus.c. „an 2,00%. 
Nach Dresden-Elbkai 
von Wien D. U. Bhf,...a) br 


F.F..N. B. trans. 
Wien K. F. N. B., 
DS Bra, K.ER JS B., 


1,66..46. 1,859: 44 


Oe. N. W.B.. 1,6954: 21,620, 
„. Korneuburg . . 1,08: ,-.1,DL 
„ . Ebenfurt-Mühle 2,04 „..:1,97 „ 
Budapest 2,33 


” PET) ) ” 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz. und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive. 5 „& Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 12.: Januar: 1893. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. | 
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=) Dieser Frachtsatä hat für Aussig- 
Landungsplatz keine Gültigkeit. 


K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahn. AusgabedesNachtrages 
VI zum Lokal-Gütertarif vom 
1:-März 1889. --Mit -1. ‘Februar : 1893 
tritt zum Lokal - Gütertarife Theil. II 
vom -1. März ‚1889 der: Nachtrag VI in 
Kraft. | 

Derselbe enthält einen Ausnahmetarif 
für Baumaterialien und Fabriks-Einrich- 
tungsgegenstände zu Neuanlagen und 
Erweiterungen von.  Industrieetablisse- 
ments,; ferner Aenderungen des Nach- 
trages V vom 1 Januar 1893... Fr 

xemplare dieses Nachtrages sind bei 
der gefertigten Direktion, ‚sowie durch 
die Stationen zum Preise von 5 kr. für 
das Stück erhältlich. 
 Teplitz, am 13. Januar 1893. - : 
Die Direktion. . ee: 
‚Norddeutscher : Getreideverkehr- mit 
Galizien :und der ‚Bukowina. Ein- 
führungeines Tarifnachtrages. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1893 tritt 
der Nachtrag II «zum. Tarife für: sob- 
‚bezeichneten Verkehr: in-Kraft: : so 
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Derselbe enthält Aenderungen des Vor- 
wortes und der Tarifbestimmungen, 
ferner die Aufnahme der Stationen 
Danzig lege Thor, Oliva Thor und 
Weichselbahnhof, sowie Neufahrwasser 
loco in die Ausnahmetarife für Getreide 
etc., Kleie und Oelsaaten etc., ander- 
weitige Tarifirung des Artikels „Malz“, 
theilweise Aenderung resp. Ergänzung 
der Frachtsätze für Getreide etc. nach 
Danzig transit und Neufahrwasser transit 
seewärts, die Einbeziehung der Stationen 
Danzig Oliva Thor transit und Danzig: 
Weichselbahnhof transit in den See- 
Ausfuhrtarif, die Ausdehnung der Gültig- 
keit der Frachtsätze für den Verkehr 
nach Danzig und Neufahrwasser transit 
seewärts auf den Artikel „Oelsaaten“ und 
endlich eine Ergänzung der Kontrolvor- 
schriften für den Verkehr mit Seehafen- 
stationen transit seewärts. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheilisten Verbandsverwaltungen 
kostenfrei erhältlich. 

Wien, am 14. Januar 1893. (167) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr. Für Holz des 
Spezialtarifs III treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatt des K. K. Handelsministe- 
riums für Eisenbahnen und Schifffahrt“ 
unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Karti- 
rungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 


Nach Laube resp. bei Aufgabe von 


b 10.000 k 
Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbrief 


Landungsplatz und Wagen 
von 
Böhmisch-Kamnitz . . 14 % 
Falkenau-Hillemühl. . 18% 
Röhrsdorf he uE 25 
Tannenberg . . . . . 21% 


Zwickau Bo 278 
Die Frachtsätze für Laube, resp. Tet- 
ea a 2 verste- 


hen sich exklusive 5 3 Schleppbahnge- 
bühr pro 100 kg. 
Wien, am 12. Januar 1893. (168) 


Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Personen- und Gepäckverkehrzwischen 
Stationen der K.K. priv. Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn und des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau. Vom 1. März 
d.J.ab erhalten die zwischen Beuthen O'S. 
(Oberschl. und R. O. U. Bahnhof), Glei- 
witz und Kattowitz einerseits und Kra- 
kau andererseits, sowie die zwischen 
Krakau und Breslau bestehenden Rück- 
fahrkarten über Oswiecim, welche 
zur Zeit zur Rückfahrt auch über Szcza- 
kowa berechtigen, zur Hin- und Rück- 
fahrt nur Gültigkeit über Oswiecim. 

Breslau, den 4. Januar 1893. (169) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
K.K. priv. Süd - Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn, K. K. priv. Böhm. Nord- 
bahn-Gesellschaft, Lokalbahn Reichen- 
berg-Gablonz. (Einführung eines 
neuen Tarifs für den direkten 
Personenverkehr mit derBöh- 
mischenNordbahn.) Am1.März1.J. 
tritt ein neuer Tarif für den direkten 
Personenverkehr zwischen Stationen der 
K.K. priv. Böhm. Nordbahn-Gesellschaft 
einerseits und der K. K. priv. Oesterr. 
Nordwestbahn, K. K. priv. Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn und der 
Lokalbahn Reichenberg-Gablonzanderer- 


ee 


seits in Kraft. Durch denselben wird 
der für diesen Verkehr mit 15. Juni 1891 
eingeführte Tarif ausser Wirksamkeit 
gesetzt. 

Nähere Auskünfte ertheilen die be- 
theiligten Verwaltungen, bei welchen 
auch Exemplare des neuen Tarifs zum 
Preise von 0 kr. Oe. W. erhältlich sind. 

Wien, am 10. Januar 1893. (170) 


5. Generalversammlungen. 


Ludwigs - Eisenbahngesellschaft. Es 
wird hiermit bekannt gegeben, dass die 
diesjährige ordentliche Generalver- 
sammlung der Ludwigs-Eisen- 
bahngesellschaft am 
Donnerstag, den 2. Februar.d. J., 

Vormittages’10 Uhr, 
im Saale des iesigen 
tionsgebäudes stattfindet 

Die geehrten Herren Aktionäre wer- 
den hierzu gemäss Art. VIII der Sta- 
tuten unter dem Präjudiz eingeladen, 
dass die Ausbleibenden sich dem unter- 
werfen, was die Mehrheit der Erschie- 
nenen verfassungsmässig beschliesst, 
und wird hierbei mitgetheilt, dass die 
Bilanz, die Betriebsrechnung und 4 Ne- 
benrechnungen, sowie der Geschäftsbe- 
richt pro 1892 vom 18 Januar d. J. ab 
im Büreau der Gesellschaft zur Ein- 
sichtnahme für sie bereit liegen. Ferner 
wird bekannt gegeben, dass seitens der 
Generalversammlung über die Bilanz 
und die bezeichneten 5 Rechnungen, so- 
wie über den Etat pro 1893 bezw. über 
die zu diesen Vorlagen von den Ver- 
waltungskörpern gestellten Anträge Be- 
schlussfassung zu erfolgen hat und die 
statutenmässige Ersatzwahl für die aus- 
tretenden Mitglieder des Direktoriums 
und Gesellschaftsausschusses vorzu- 
nehmen ist. 

Zur Abgabe der Legitimationskarten 
gegen Vorzeigung der Originalaktien 
ist Termin auf 

Dienstag, den 31. Januard.J. 
angesetzt und zwar 

Vormittags von 8-12 Uhr im 

Kassenzimmer zu Fürth, 

Nachmittags von 2-4 Uhr im 

Saale des hiesigen Sta- 
tionsgebäudes. 

Hierbei wird daraut aufmerksam ge- 
macht, dass die in Vorlage zu bringen- 
den Vollmachten nicht nur unter- 
schrieben, sondern auch gemäss Art. V 
der Statuten gesiegelt sein müssen und 
schliesslich noch mitgetheilt, dass der 
Zeitpunkt, von welchem ab die durch 
die Generalversammlung festzusetzende 
Dividende erhoben werden kann, wie 
üblich sofort nach derselben durch 
öffentliches Ausschreiben bekannt ge- 
geben werden wird. 

Nürnberg, am 14. Januar 1893 (171) 

Das Direktorium. 


Ley. 


6. Verdingungen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von 30 Radsätzen für Wagen soll 
vergeben werden. Bedingungen nebst 
Zeichnungen können gegen frankirte 
Einsendung von 75 $ pro Exemplar durch 
unser Sekretariat bezogen werden. An- 
gebote sind bis zum 23. d. Mts., Vor- 
mittags Uhr, dahier einzureichen. 

Giessen, den 16. Januar 1893. (172) 

Grossherzogliche Direktion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von Betriebs- und Werkstätten- 
materialien für die Zeit vom 1. April 1893 
bis 1. April 1894 soll vergeben werden. 

Lieferungsangebote sind spätestens bis 
zum 6. Februar1l.J., Vormittags 
10 Uhr, portofrei, versiegelt und mit 


Sta- 


'reisehefte 


entsprechender Aufschrift versehen an 
uns einzusenden. 

Bedingungen nebst Materialienver- 
zeichniss können gegen Frankoeinsen- 
dung von 65 +3 durch unsere Kanzlei 
bezogen werden. 

Giessen, den 12. Januar 1893. (173) 

Grossherzogliche Direktion. 


“. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von alten Werkstattsmate- 
rialien. Nachbezeichnete in den dies- 
seitigen Hauptwerkstätten zu Buckau, 
Stendal, Halberstadt Potsdam, Berlin 
und Braunschweig angesammelten alten 
Werkstattsmaterialien als: 

Drehspähne von Antimonlegi- 
rungen, Dreh- und Bohrspähne 

von Bleikomposition, Kupfer, 

Roth- und Messingguss und 

von Roth- und Weissguss, fer- 

ner Gekrätze von Roth- und\ Gruppe 

Weissguss, Kupferblech von I, 

Feuerkasten, Kupfer, verschie-| 

denes, Metallkehricht, Neusil- 

berblech, Rothguss und Mes- 

sing sowie Weissguss und 

Zink und Zinkblech re 

Rad- 


Achswellen, Radreifen, 
sterne sowie ein stehender! Gruppe 
Dampfkessel und ein Pulso-| Il, 


INOLOR ee. Pens Se EEE 
Dreh- und Bohrspähne, eiserne 
und stählerne, Gusseisen — 

verbranntes und unverbrann- II 

tes — Schrot von Schweiss- ? 

und Flusseisen SACETERE 
Abfälle von Packleinen, Gurten, 

Gardinen etc, Eisenblech, 

Eisendraht, Feilen und Ras- 

peln, Federstahl, Glasbruch, 

Gummi, eiserne Siederohre Grasr 

und Abschnitte von solchen, ‘ pr° 

Schutzgitter, Schienen- und ’ 

Zungenenden, Weichenzungen, 

Packfässer, Kreissägenblät- 

ter, Schleifsteine und Weiden- 

körbeji vl. lad KRDREE Me 
sollen im Wege des schriftlichen Ange- 
botverfahrens verkauft werden. 

Die Verdingungsunterlagen liegen im 
diesseitigen Materialienbüreau hier, 
Knochenhaueruferstrasse Nr. ], zur Ein- 
sicht aus und können auch von demsel- 
ben gegen porto- bezw. bestellgeldfreie 
Einsendung von je 30 3 für Gruppe I 
und III bezw. je 40 3% für Gruppe Il 
und IV bezogen werden. 

Die Eröffnung der Angebote findet im 
genannten Büreau in der Zeit vom 
30. Januar bis 2..Februaz21808 

Vormittags 9 Uhr, 
statt. Das Nähere hierüber ergeben die 
bezüglichen Verhaufsnachweisungen. 
Bei der Anforderung sind die Gruppen, 
für welche die Verkaufsnachweisungen 
gewünscht werden, genau zu bezeichnen. 

Der Zuschlag ertolgt bis zum 20. Fe- 
bruar 189. 

re den 10. Januar 1893. 

önigliche Eisenbahndirektion. 
RE TE TEE ENTE TEUER BRENFELTTE 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Verlegt und herausgegepven von ueın Verelu Deuwscuer Miseunwsln- Verwaltungen. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. 


Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. $. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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, Ein Jahrzehnt 


Anzeigen: 


Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich & Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereius (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


Deutscher 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.,BerlinSW, 


KEisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Dreiunddreissi 


gster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 
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Berlin, den 21. Januar 1893. 


Inhalt: 


Entwickelung des Verkehrs auf Betriebsreglement des Vereins 


zusammenstellbare Fahr- Deutscher Eisenbahnverwal- 
scheinhefte. tungen. 
Die Gedächtnissfeier für Dr. Reservirung der neuen internen 


Frachthriefe für den Verkehr 
nach Ungarn. 


Werner von Siemens. 
Vereinsmittheilungen: 
Rundschreiben. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 
Eisenbahuverstaatlichungen in 
Oesterreich in 1892. 

Die finanziellen Eisenbahnmaass- 
nahmen in 1892.- i 
Neue Bahnanlagen und Lokal- 
bahnen in Oesterreich in 1892. 

Aussichten für 1893. 


vorlagen. 

Die Kuponprozesse der Oesterr.- 
Ungarischen Staatsbahn und 
die Verstaatliel.ung ihrer Un- 
garischen Linien. 

Erhöhung der Fahrgeschwindig- 
keit bei 2 Lokalbahnen. 

Ertheilung, bezw. Verlängerung 


Ungarische Eisenbahn-Gesetzes- | 


von Vorkonzessionen in Oester- | Dividenden. 
reich.  Bücherschau: 
Eröffnung von Haltestellen. Dr. Carl Heim, Die Einrichtung 


Das Schiedsgericht der Kranken- 
kassen der Oesterreichischen 


Privatbahnen. j 
Projekt der Tauern-Predilbahn. | Amtliche Bekanntmachungen: 


elektrischer Beleuchtungsan- 
lagen für Gleichstrombetrieb. 


Vertheilung der Kohlenwagen bei 1. Verkehrsstörungen. 
eintretendem Wagenmangel. 2. Verkehrsstörungen und Ver- 
Börsenbericht. kehrswiederaufnahme. 
Aus den Niederlanden: ı 3. Güterverkehr. 
, Eisenbahn Sittard-Herzorenrath. | 4. Personen- und Gepäckverkehr. 
ı Aus Nordamerika: Y ' 5. Verdingungen. 


Die Eisenbahnen der Vereinigten Nichtamtl. Bekanntmachungen. 
Staaten in 1891. 


Eintwickelung des Verkehrs auf zusammenstellbare Fahrscheinhefte. 


ist verflossen seit dem Beschluss der 


_ Breslauer Hauptversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 


_ Fahrscheinhefte im Verein zur Grundlage dient. 


 verwaltungen, welcher der Einrichtung zusammenstellbarer 
; Die Einrich- 
tung ist seitdem innerlich durch Abänderung und Ergänzung 
_ der ursprünglichen Bestimmungen ausgebaut, sie ist äusserlich 


_ über das Gebiet des Vereins hinausgewachsen und sie hat auch 


die Tarifvereinfachungen in Ungarn und Oesterreich, unge- 


 schmälert in ihrem Besitzstande, zu überdauern vermocht. 


% 
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Unter diesen Umständen lohnt es wohl, sich die Entwickelung 
dieser Einrichtung zu vergegenwärtigen. 


3 Im Jahre 1882 beantragte die ehemalige K. K. Direktion 
für Staatseisenbahnbetrieb in Wien zusammenstellbare Rund- 
 reisehefte an Stelle der bisherigen festen Rundreisekarten nach 
und nach im Vereinsverkehre zur Einführung zu bringen. 
_ Dieser Antrag wurde zwar nach Festsetzung der Bestimmungen 
"über die Ausgabe von zusammenstellbaren Rundreisehreften 
durch den Ausschuss für Angelegenheiten des Personenverkehrs 
in der am 31. Juli und 1. August 1882 in Breslau abgehaltenen 
Hauptversammlung des Vereins angenommen, kam aber bei 
‚der nachfolgenden schriftlichen Abstimmung dadurch zu Fall, 
dass eine nach den Satzungen zur Ablehnung eines Beschlusses 
‚berechtigte Minderheit an gewissen Bestimmungen Anstoss 
nahm. Erst im Sommer 1883 in der Wiener Generalversammlung 
E, 


kam ein bindender Vereinsbeschluss zustande, so dass am 
20. Mai 1884 mit dem Beginn des Sommerfahrplans die Ein- 
richtung ins Leben treten konnte. 


Der Zweck der Einrichtung bestand ursprünglich allein 
in der Ermöglichung von Rundreisen, die nach dem Belieben 
der Besteller zusammengestellt werden konnten. Voraussetzung 
dabei war und ist geblieben, dass die Ausgangsstation der 
Rundreise in allen Fällen auch deren Endstation sein und vor 
Vollendung der Reise nicht wieder berührt werden darf. Aus 
dem Grundsatz der Rundreise ergab sich, dass Fahrscheine zur 
Hin- und Rückfahrt über die gleichen Linien nicht abgegeben 
wurden; doch wurde dieser Grundsatz gleich anfangs durch- 
brochen und die zweimalige Benutzung einzelner Strecken zu- 
gelassen, wenn entweder die doppelt befahrenen Strecken nicht 
über ein Viertel der Entfernung der ganzen Rundreise aus- 
machten oder wenn die nach Abzug der doppelt befahrenen 
Strecken verbleibende wirkliche Rundreise immer noch 600 km 
umfasste. Andererseits wurden Fahrscheine, die auch zur Be- 
nutzung gleichlaufender Strecken berechtigten, gleichviel ob 
sie nur der eigenen Verwaltung gehörten oder mit Strecken 
der Nachbarverwaltung vereinigt waren, in die do, pelt befah- 
renen Strecken nicht eingerechnet. Da es aber auf diese Weise 
möglich war, unter Verwendung der für lange Strecken gel- 
tenden, sogenannten direkten Fahrscheine zwischen gewissen 
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Punkten thatsächlich Rückfahrkarten zu bilden, so wurde den 
betheiligten Verwaltungen das Recht gegeben, die Verwendung 
einzelner ihrer Fahrscheine mit Zustimmung des Ausschusses 
für Angelegenheiten des Personenverkehrs auf die Fälle zu 
beschränken, dass die Rundreise, in welche die betreffenden 
Strecken fallen, eine oder mehrere in sich geschlossene wirkliche 
Rundfahrten von mindestens 600km enthält. So sehr man sich 
anfangs seitens der Verwaltungen gegen die Zusammenstellung 
von einfachen Rückfahrkarten gesträubt hatte, so war es doch 
unmöglich, dies ganz zu verhindern. Begünstigt wurde eine 
solche Zusammenstellung noch durch den bei der Preussischen 
Staatsbahnverwaltung eingeführten Grundsatz, dass einzwischen 
zwei Orten geltender Fahrausweis auch für eine kürzere Ver- 
bindung zwischen diesen beiden Orten gültig sein sollte, falls 
diese kürzere Verbindung ausschliesslich der Preussischen 
Staatsbahnverwaltung gehört. Sobald man aber dieses Zuge- 
ständniss gemacht hatte, konnte man sich auch im Vereins- 
reiseverkehre der Zulassung von Hin- und Rückfahrten über 
die gleichen Linien kaum noch entziehen; denn es erschien 
wenigstens in den Augen des Reisenden nicht gerechtfertigt, 
ihn für eine längere Strecke als er thatsächlich zurückzulegen 
berechtigt war, bezahlen zu lassen. Man entschloss sich also 
die Bildung einfacher Rückfahrkarten zuzulassen und liess 
diesen Beschluss, nachdem die Deutschen Staats- und Privat- 
bahnen bereits am 1. Dezember 1889 mit dessen Einführung 
vorangegangen waren, am 1. Mai 1890 im ganzen Vereinsgebiet 
in Kraft treten. Während die früheren Bestimmungen, welche 
die Bildung von einfachen Rückfahrkarten verhindern sollten, 
wegfielen, wurde nun, um die Bildung von zwei oder mehreren 
Rückfahrkarten für kürzere Strecken zu verhindern, die mehr 
als zweimalige Befahrung einer und derselben Strecke verboten. 
Vom 1. Mai 1891 ab wurde aber auch diese Beschränkung auf- 
gehoben und nur gefordert, dass die Ausgangsstation, zu der 
die Reise zurückführen muss, auch deren Endstation ist und 
vor Vollendung der Reise nicht wieder berührt werden darf. 


Bedingung für die Zusammenstellung eines Rundreise- 
heftes ist es, dass die Strecken, aus denen sich die Reise zu- 
sammensetzt, unmittelbar auf einander folgen. Ausnahmen 
von dieser Vorschrift sind in zwei Richtungen gestattet; einer- 
seits wollte man innerhalb des in den Vereinsreiseverkehr 
einbezogenen Gebietes den Reisenden Gelegenheit geben, ma- 
lerische Seen-, Fluss- und Gebirgslandschaften zu besuchen 
und stellte es daher den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
frei, die Benutzung von kleineren Dampfschiffstrecken, die zur 
Verbindung einer Rundreise nothwendig sind, oder auch von 
Gebirgs- und anderen Verbindungsstrecken, die der Reisende 
zu Wagen, zu Pferde oder zu Fuss zurücklegt, durch Er- 
stellung von Fahr- oder Verbindungsscheinen zu ermöglichen. 
Andererseits kam man im Jahre 1885 auch denjenigen Reisenden 
entgegen, deren Reise über das Vereinsgebiet hinausging, die 
aber nicht wieder am Austrittspunkt in das Vereinsgebiet zu- 
rückkehren wollten; man sah demnach die Stationen, an denen 
das Vereinsgebiet verlassen und wieder betreten wurde, bezw. 
umgekehrt an dem es betreten und dann verlassen wurde, als 
miteinander verbunden an. Um aber einer zu grossen Will- 
kür und einem Missbrauch dieses Zugeständnisses vorzubeugen, 
wurde im Jahre 1886 das Verlassen bezw. Wiederbetreten des 
Vereinsgebietes nur auf den Eisenbahn - Uebergangsstationen 
gegen Nichtvereinsbahnen und in Seehäfen unbedingt zuge- 
lassen, bezüglich der übrigen an den äusseren Eisenbahnlinien 
des Vereins gelegenen Fahrschein - Endstationen aber an die 
Bedingung geknüpft, dass die betheiligte Grenzverwaltung 
diese Stationen im Interesse des Verkehrs als geeignet zu ge- 
dachtem Zwecke erachtete und dass der Ausschuss für Ange- 
legenheiten des Personenverkehrs seine Zustimmung gab. An- 
dererseits gestattete man aber, das Vereinsgebiet in einer 
Rundreise mehrmals zu verlassen und wieder zu betreten. 
Diese Zugeständnisse wurden bald dazu gemissbraucht, um 
die für den Rundreiseverkehr bewilligten Fahrpreis-Ermässi- 
gungen für einfache Reisen quer durch das Vereinsgebiet in 
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Anspruch zu nehmen ; in ein Heft wurden beispielsweise Fahr- 
scheine I. Klasse für die Strecke Hamburg-Triest aufgenommen, 
in Triest wurde das Vereinsgebiet verlassen und in Altona 
wieder betreten, ein Fahrschein III. Klasse, der natürlich un- 
benutzt blieb, führte der Form nach die Rundreise von Altona 
zum Ausgangspunkt Hamburg zurück. Die erste Abhilfemaass- 
regel hiergegen war, dass man im Jahre 1887 die Vereinigung 
von Fahrscheinen verschiedener Wagenklassen in einem Hefte 
auf Fahrscheine der nächst höheren bezw. niederen Klasse be- 
schränkte. Besser wurde dem überhandnehmenden Missbrauch 
durch die im Jahre 1889 eingeführte Beschränkung abgeholfen, 
dass die kürzeste Eisenbahnentfernung zwischen dem Austritts- 
und Wiedereintrittspunkte höchstens 420 km betragen durfte. 
Zugleich zog man das Zugeständniss des mehrmaligen Ver- 
lassens und Wiederbetretens des Vereinsgebietes zurück. Im 
Jahre 1892 wurde zwar das Verlassen und Wiederbetreten des 
Vereinsgebietes von neuem auch dann zugelassen, wenn die 
kürzeste Entfernung zwischen Aus- und Eintrittspunkt mehr 
als 420 km beträgt, an dieses Zugeständniss aber die Bedingung 
geknüpft, dass die Gesammtentfernung der mit bezahlten Fahr- 
scheinen zurückzulegenden Bahnstrecken mindestens doppelt 
so lang sein muss, als die in Betracht kommende Auslands- 
strecke. Ebenso ist auch ein mehrmaliges Verlassen und 
Wiederbetreten des Vereinsgebietes von neuem zugestanden 
worden, vorausgesetzt dass die Kilometerzahl der Auslands- 
strecken nicht grösser als die Hälfte der auf bezahlte Fahr- 
scheinstrecken entfallenden Gesammtkilometer ist. 

Die Gültigkeitsdauer der Rundreisehefte war ursprünglich 
durch die Breslauer Hauptversammlung auf 30 Tage festgesetzt, 
wurde aber bereits im folgenden Jahre, also noch ehe die Ein- 
richtung ins Leben treten konnte, auf 35 Tage erhöht. Vom 
Jahre 1886 wurde sie für Reisen bis einschliesslich 2000 km 
auf 45 Tage, und für Reisen von mehr als 2000 km auf 60 Tage 
erhöht. Auch diese Fristen genügen indessen den Wünschen 
des reisenden Publikums nicht und die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen zu Berlin und Frankfurt a/M. brachten beim Ausschuss 
für Angelegenheiten des Personenverkehrs die Erhöhung der 
Gültigkeitsdauer auf 90 Tage in Anregung. Die am 3./5. August 
v.J.in Hamburg abgehaltene Vereinsversammlung sah indessen 
von einer Berathung über den Gegenstand aus dem Grunde ab, 
weil sie einer eingehenden Prüfung der ganzen Einrichtung 
der zusammenstellbaren Fahrscheinhefte Raum geben wollte, 
damit zunächst festgestellt werden könnte, ob die Einrichtung 
noch überall den heutigen Verhältnissen und Bedürfnissen 
entspricht. 


Nach der ursprünglichen Bestimmung fand die Ausgabe 
der Rundreisehefte nur in den Sommermonaten vom 1. Mai bis 
30. September statt, weil man lediglich die Absicht hatte, den 
Vergnügungsverkehr zu beleben. Als sich die Einrichtung be- 
währte, wurde die Frage aufgeworfen, mit welchem Recht 
Vergnügungsreisende günstiger als Geschäftsreisende zu be- 
handeln seien; man dehnte demzufolge vom 1. Januar 1886 ab 
die Ausgabezeit auf das ganze Jahr aus. i 

Dies sind die Grundzüge der inneren Entwickelung, 
welche die Einrichtung der zusammenstellbaren Fahrscheinhefte 
erfahren hat; nicht weniger bedeutend als diese innere Ent- 
wickelung ist die äussere Ausdehnung oder das Gebiet, in dem 
die Einrichtung zur Anwendung gekommen ist. Im Jahre 1884 
betheiligten sich am Vereins - Rundreiseverkehr 33 Deutsche 
Vereinsverwaltungen mit 26787 km, 19 Oesterreichisch - Unga- 


rische mit 15752 km, 5 Niederländische und Luxemburgische 


mit 1774 km und 2 andere Vereinsverwaltungen mit 1203 km, 
also im ganzen 59 Verwaltungen mit 45516 km. Im Jahre 1887 
hatte der Rundreiseverkehr des Vereins ein Geltungsgebiet 
von 57844 km, das 73 verschiedenen Verwaltungen angehörte, 
und zwar waren davon 66 Verwaltungen mit 55 317 km Mitglieder 
des Vereins, während 2527 km auf die am 1. Mai 1887 dem 
Vereins-Rundreiseverkehr beigetretenen Belgischen Nicht-Ver- 
einsverwaltungen entfielen. Am 1. Mai 1889 traten alsdann 
22 Schweizerische Verkehrsanstalten, ferner am 1. Juni 1889 
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3 Dänische, 8 Schwedische und 2 Norwegische Nicht -Vereins- 
verwaltungen der Einrichtung des Vereins-Reiseverkehrs bei, so 
dass diese für ein Gebiet von 68098 km, das sich auf 106 Ver- 
waltungen vertheilte, Geltung erhielt. Im Jahre 1891 endlich 
trat noch die nicht dem Verein angehörende K. K. Bosnabahn 
hinzu und es nahmen am Vereins-Reiseverkehr im ganzen 
147 Verwaltungen mit 76547 km theil; davon sind Vereins- 
verwaltungen 31 Deutsche mit 36028 km, 18 Oesterreichisch- 
Ungarische mit 19044 km, 5 Niederländische und Luxem- 
burgische mit 2739 km, 4 andere mit 1863 km, ferner Nicht- 
Vereinsverwaltungen 7 Belgische mit2844km, 1 Bosnische mit 
269 km, 25 Schweizerische mit 3247 km, 3 Dänische mit 2111 km, 
51 Schwedische mit 6694 km und 2 Norwegische mit 1708 km. 

Im Jahre 1884 wurden 61590 Hefte zusammengestellt, 
davon 2 274 für Entfernungen bis 600 km, 6752 von 601 bis 700 km, 
1579] von 701 bis 1000 km, 20 952 von 1001 bis 1500 km, 10379 
von 1501 bis 2000 km und 5442 für Entfernungen über 2000 km. 
Im Jahre 1891 war dagegen die Zahl der ausgefertigten Hefte 
auf 548888, also fast auf das Zehnfache angewachsen, davon 
14800 für Entfernungen bis 600 km, 90459 von 601 bis 700 km, 
162419 von 701 bis 1000 km, 151805 von 1001 bis 1500 km, 
71641 von 1501 bis 2000 km und 57764 für Entfernungen über 
2000 km. Wenn man die einzelnen Jahre vergleicht, so findet 
man, dass die Zahl der Hefte für Entfernungen unter I 000 km 
in weit schnellerem Maasse wächst, als diejenige der Hefte für 
Entfernungen über 1000 km. Allerdings ist noch immer die 
Gesammtzahl der Hefte für Entfernungen über 1000 km grösser 
als jene unter 1000 km; wenn indessen die Entwickelung in 
derselben Weise fortschreitet, so wird bald das umgekehrte 
Verhältniss platzgreifen. Diese Erscheinung lässt sich von 
der Zeit an beobachten, wo die Zusammenstellung gewöhn- 
licher Rückfahrkarten zugelassen wurde. 


Die Zahl der abgesetzten Fahrscheine, sowie den dafür 
erzielten Geldbetrag zeigt die folgende Uebersicht: 


Fahrscheine 
Jahr I. Klasse | II. Klasse | III. Klasse | zusammen 
RE 
1884 44 137 708 223 461 758 1209 118 
1885 80 619 1 378 532 958 280 2417431 
1886 148 120 2 455 726 1 700 597 4 304 443 
1887 182 701 2685431 1 948 497 4.816 629 
1888 214 734 2983 701 2226 019 5 424 454 
1889 324791 3 540 204 2 484 894 6 349 889 
1890 430 101 4.244 053 3 032 679 7 706 833 
1891 457 697 4.422 736 3 296 004 8 176.437 
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Geldbetrag 
Jahr I. Klasse | II. Klasse | III. Klasse | zusammen 
A M a Y k 
1884 185 102 2171010 976 053 3 382 165 
1885 390 041 4 763 504 2.098 855 7 252 400 
1886 753 515 8 734 937 3 770 278 13 258 730 
1887 930 035 10 401 137 4 737 302 16 068 474 
1888 1171545 11 984 670 5515 059 18 671 274 
1889 1623 926 13 702 064 6 107 256 21 433 246 
1890 2 204 037 16 605 936 7337 463 26 147 436 
1891 2 459 579 17 395 274 7909 703 27 764 556 


Während beim gewöhnlichen Personenverkehr die III. Klasse 
die Haupteinnahmequelle ist, liefert beim Vereins-Reiseverkehr 
die II. Klasse mehr als das Doppelte der III. Die Gesammt- 
einnahme des Jahres 1884 wurde im folgenden Jahre mehr als 
verdoppelt und auch das Jahr 1886 ergab fast die doppelte 
Einnahme von 1885; vom Jahre 1837 ab hört zwar dieses sprung- 
hafte Anwachsen der Einnahme auf, aber dank dem inneren 
Ausbau und der äusseren Ausdehnung der Einrichtung steigen 
die Einnahmen auch ferner noch in schnellem Maasse an. Das 
Jahr 1891] dagegen zeigt im Verhältniss zu den früheren Jahren 
nur einen geringen Fortschritt, der zum Theil seinen Grund in 
der allgemeinen ungünstigen Geschäftslage haben mag; anderer- 
seits wird man es aber als ein Zeichen ansehen dürfen, dass 
die Einrichtung eine gewisse Stetigkeit erreicht hat und künftig 
keinen wesentlich grösseren Fortschritt als der allgemeine 
Personenverkehr zeigen wird. 


Fasst man den weiteren Ausbau der Einrichtung zu- 
sammenstellbarer Rundreisehefte ins Auge, so wird dieser 
neben der Verlängerung der Gültigkeitsdauer im wesentlichen 
darin beruhen, dass schliesslich die Zusammenstellung von 
einfachen Reisen ohne Rückkehr an den Ausgangspunkt ge- 
stattet werden wird. Zu einem Zugeständniss von so weit- 
tragender finanzieller Bedeutung werden sich indessen die Ver- 
waltungen nur dann entschliessen können, wenn wieder einmal 
eine anschwellende Verkehrswelle über die Eisenbahnen hin- 
fluthet, während zur Zeit noch nicht abzusehen ist, wie weit 
die jetzige Ebbe zurückweichen wird. Kr. 


Die Gedächtnissfeier für Dr. Werner von Siemens. 


Die weihevolle Feier zum Gedächtniss Werner von Siemens 
(geboren am 13. Dezember 1816, gestorben am 6. Dezember 1892, 
76 Jahre alt), welche am 16.d. Mts. Nachmittags in Gegenwart 


der Kaiserin Auguste Viktoria und der Kaiserin Friedrich, der 


Prinzen Heinrich und Albrecht in dem grossen Saale der Phil- 
harmonie stattfand, hatte eine durch die zahlreiche Theilnahme 


bedeutender Männer glänzende Versammlung zusammengeführt. 


Das Staatsministerium war fast vollzählig erschienen, die 
Armee, welcher von Siemens einst angehörte, und die Marine 
durch hervorragende Führer vertreten, desgleichen die Stadt 
Berlin durch Deputationen, die Akademie der Wissenschaften 
und die Universität durch ihre Spitzen, die Volksvertretung 
durch eine Anzahl ihrer Führer. Ebenso stellten die wissen- 
schaftlichen Institute, die Akademie der Künste und vor allem 
die technischen Vereine, welche die Gedenkfeier veranstaltet 
hatten, zahlreiche Theilnehmer, so: der Verein Deutscher Inge- 
nieure, der Berliner Architektenverein, der Verein für Eisen- 
bahnkunde, der Elektrotechnische Verein und der Verein Deut- 
scher Maschineningenieure, die Polytechnische Gesellschaft 
und der Verein zur Förderung des Gewerbfleisses. In einer 
Loge waren die Angehörigen des Dahingeschiedenen (seine 
Wittwe und seine 3 Söhne, Alexander Siemens, welcher zu- 
gleich die gelehrten Gesellschaften Englands vertrat usw.) 
versammelt, während auf der Gallerie zahlreiche Damen, sämmt- 
lich in schwarzer Toilette, der Feier beiwohnten. 


Der Trauerraum war von dem Erbauer des Reichstags- 


gebäudes, Baumeister Wallot, mit}Unterstützung berufenster 
Kräfte, überaus wirkungsvoll ausgeschmückt. In der grossen 
Örchesternische, deren reiche Architektur sich harmonisch 
in den Trauerschmuck eingliederte, erhob sich ein mächtiger 
mit dunklem Sammt ausgeschlagener Baldachin, dessen Ueber- 
schlag durch das goldene Monogramm W. v. S., umgeben von 
einem flammenden Stern in glänzendem Silberbrokat, geziert 
war. Vor diesem Baldachin stand die vom Bildhauer Brunow 
modellirte, täuschend ähnliche Kolossalbüste des Verewigten. 
Beide Seiten des Baldachins waren von schwarz ausgeschlage- 
nen ÖObelisken flankirt, auf welchen silberne Sterne und 
zuckende Blitzstrahlen die Elektrizität darstellten. Auf der 
Brüstung der Orchesternische, welche schwarz ausgeschlagen 
und mit Festons behängt war, standen 6 goldene Kandelaber, 
grosse elektrische Lampen von je 150 Kerzenlichtstärke tra- 
gend, deren Gluth durch leichte Drapirung gedämpft war. Der 
ganze imposante Mittelbau war durch niedrige schwarz aus- 
geschlagene Wände verdeckt, hinter welchen sich ein Wald 
von Palmen und Koniferen erhob, der seitlich in blühenden 
Gruppen auslief und zugleich dazu diente, den im Hintergrund 
stehenden Chor der Sänger zu verdecken. Die Gesammtwir- 
kung der Dekoration wurde noch dadurch erhöht, dass man 
das Tageslicht abgesperrt und die BR GE niedrig 
entflammt hatte, sodass trotz der Kerzenfülle doch nur gedämpf- 
tes Licht den weiten Raum durchdrang. 

Ein Orgelpräludium von Caldara leitete die Feier weihe- 


voll ein. Dann folgte das vom Domchor vollendet vorge- 
tragene herrliche Requiem von Jomelli 

Requiem aeternam dona eis, domine! 

Lux aeterna luceat eis, domine, 

Cum sanctis tuis in aeternum. 
Dann betrat der Staatsminister Dr. Delbrück die vor der Büste 
des Gefeierten stehende schwarz ausgeschlagene Rednertribüne 
und hielt die Gedenkrede. 

„Der Mann, welchem die heutige Feier gilt (so begann 
Dr. Delbrück), legte der Antrittsrede, die er vor 18 Jahren in 
der ‚Akademie der Wissenschaften hielt, den Gedanken zu 
Grunde, dass die Wissenschaft nicht ihrer selbst wegen be- 
steht zur Befriedigung des Wissensdranges ihrer Bekenner, 
sondern dass ihre Aufgabe die sei, den Schatz des Wissens 
und Könnens des Menschengeschlechtes zu vergrössern und es 
dadurch einer höheren Kulturstufe zuzuführen. Er drückte 
in diesem Gedanken die beiden Richtungen aus, in denen sich 
sein reiches Leben bewegt hat: wissenschaftliche Forschung 
und technische That. Wiederholt hat er die wissenschaftliche 
Forschung seine Jugendliebe genannt, den Gegenstand seiner 
Neigung und Beanlagung; nur neben ihr her ging, auf äusseren 
Impulsen beruhend, der Drang, ihre Errungenschaften dem 
praktischen Leben nutzbar zu machen. Die Männer der Technik, 
in deren Auftrage ich hier spreche, wissen, dass es nicht ihr 
Beruf ist, den wissenschaftlichen Forscher zu würdigen, sie 
wollen nicht darüber rechten, welche von den beiden Rich- 
tungen das grössere Recht hat, Werner von Siemens für sich 
in Anspruch zu nehmen, sie feiern heute den Mann der tech- 
nischen That. 

Jede That ist die Anwendung des individuellen Willens 
auf die vorhandene Welt. Diese Welt, das Produkt unzähliger, 
in steter Fluktuation befindlicher Faktoren, liegt da, ein loh- 
nendes Arbeitsfeld für jeden, der sie zu bearbeiten versteht. 
Aber nur wenige gottbegnadete Menschen sind berufen, zur 
reehten Zeit zu erkennen, welche Frucht im gegebenen Augen- 
blick dem Felde abzugewinnen ist und dieser Erkenntniss ge- 
mäss an der rechten Stelle und mit rechtem Entschluss die 
Frucht zu brechen. Werner von Siemens gehörte zu diesen 
gottbegnadeten Menschen.“ 

In geistvoller Weise stellte hierauf Redner die tech- 
nischen Thaten des Gefeierten in ihrem ursächlichen Zusam- 
menhange mit dem Boden dar, auf welchem sie vollbracht 
wurden. Dass der 17jährige Hannoveraner Unterthan des 
grossen Preussischen Staates geworden, sei die Grundlage 
seiner ganzen weiteren Entwickelung. Im Preussischen Mili- 
tärdienst, auf der Artillerie- und Ingenieurschule habe Martin 
Ohm, Gustav Magnus und Otto Erdmann den jungen Avanta- 
geur in die Mathematik, Chemie und Physik, also in die Wis- 
senschaften eingeführt, aus welchen Siemens’ spätere Erfolge 
hervorgingen. Diese Erfolge beruhten auf der Gewinnung der 
elektrischen Kraft für die Technik. 

Als Siemens in das praktische Leben eintrat, war diese 
Kraft für die Technik kaum schon nutzbar gemacht, erst er 
war berufen, dies zu thun, im richtigen Augenblick mit klarem 
Verständniss und energischem Willen. 

Die Musse, welche ihm eine wegen einer Duellangelegen- 
heit über ihn verhängte Festungshaft in Magdeburg gab, be- 
nutzte er zu einem erfolgreichen Versuche, Gold aus einer 
unterschwefligsauren Lösung niederzuschlagen. Diese galva- 
nische Vergoldung wurde der Gegenstand seines ersten (im 
März 1842 ertheilten) Proussirehen Patent in dessen Anwen- 
dung er die erste gewerbliche Anlage für eine Berliner Firma 
einrichtete. 

Das Interesse seiner Watfe brachte ihn zur Benutzung 
des elektrischen Funkens zur Messung der Geschwindigkeit 
fliegender Geschosse. Arbeiten von grösserer Tragweite 
schlossen sich an die Untersuchungen an, welche der General- 
stab der Armee über «ie Ersetzbarkeit des optischen durch 
den elektrischen Telegraphen gerade damals anstellen liess. 

Die Entdeckung Faraday’s, dass . der Magnetismus zur 
Hervorbringung eines elektrischen Stromes geeignet sei, wo- 
mit der erste Schritt zur Herstellung eines billigen Stromes 
gethan war, hatte in England Versuche veranlasst, den Induk- 
tionsstrom für den Betrieb der Telegraphie nutzbar zu machen. 
Es gelang Siemens, den ersten unvollkommenen Apparat 
(Zeigertelegraph), die Erfindung Wheatstone’s, durch Einfüh- 
rung der Selbstunterbrechung nach vollendetem Hub zu einer 
selbstthätig wirkenden Maschine und dadurch praktisch nutz- 
bar zu machen. 

Die volle Bedeutung der Telegraphie ging ihm bei 
diesen Arbeiten auf und beschloss er, sich von nun an ganz 
der Ausbildung und Förderung derselben zu widmen. Eine 
Denkschrift über den Stand und die zu erwartenden Verbesse- 
rungen der Telegraphie, welche er dem damaligen Chef der 
optischen Telegraphie überreichte, hatte zur Folge, dass er zu 
der mit dieser Angelegenheit betrauten Kommission des 
Generalstabes kommandirt wurde. — Die Kommission hatte 
die Anlage unterirdischer Leitungen ins Auge gefasst, die 
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Vorbedingung der Ausführung: genügende und haltbare Iso- 
lation der Leitungsdrähte hatte man aber noch nicht zu finden 
vermocht. Diese fand Siemens in einer Probe Guttapercha, 
einem von den Sundainseln stammenden Harze (welche ihm 
sein Bruder von London als Kuriosität zugeschickt hatte), 
indem er sich von der Elastizität dieser Masse in erwärmtem 
und von deren Isolirungsfähigkeit in erkaltetem Zustande 
überzeugte. Er konstruirte einen Apparat zur Umhüllung der 
Drähte mit dem neuen Isolator und legte im Sommer 1847 mit 
solchen Drähten die erste längere unterirdische Leitung von 
Berlin nach Grossbeeren. 

In demselben Jahre wurde auf Veranlassung von Siemens 
durch den Mechaniker J. G. Halske, welcher schon seit Jahren 
mit Ausführung der von ersterem erfundenen Apparate be- 
schäftigt war, in der Schöneberger Strasse (in Berlin) eine 
kleine Werkstatt für den Bau von Telegraphenapparaten an- 
gelegt und damit der Grund zu der weltberühmten Anstalt 
von Siemens & Halske gelegt. 

Das Jahr 1848 rief auf zur Benutzung der elektrischen 
Kraft für Zwecke des Krieges. Im Hafen von Kiel, welcher 
von der Dänischen Flotte bedroht erschien, legte Siemens die 
ersten unterirdischen Minen mit elektrischem Zünder, die 
zwar nicht in Thätigkeit traten. aber ihre Wirkung doch nicht 
verfehlten. Als sie nach dem Friedensschluss wieder entfernt 
wurden, zeigte sich, dass trotz des langen Liegens in der See 
das Pulver noch vollkommen trocken und die Isolation noch 
unverändert war. In einer kleinen Abschweitung gedachte 
der Redner auch zweier militärischer Thaten Siemens’, der Be- 
setzung der kleinen Festung Friedrichsort und der erfolg- 
reichen Anlegung zweier Batterien bei Eckernförde, welche 
im folgenden Jahre den siegreichen Kampf bestanden, in 
welchem der „Christian VIIL“ in Brand geschossen und die 
„Gefion“ erobert wurde. 

Eine Folge der politischen Ereignisse des Jahres 1848 
war sodann die schleunige Herstellung der telegraphischen 
Verbindung zwischen Berlin und Frankfurt a/M., dem Sitze 
der damaligen Reichsregierung. Siemens übernahm in Ge- 
meinschaft mit Halske die Ausführung der zur grösseren 
Hälfte unterirdischen, zur: kleineren oberirdischen Leitung. 
Der Bau dieser Linie, der ersten grösseren Telegraphenlinie 
auf dem Europäischen Kontinent, brachte eine Fülle von Er- 
fahrungen, deren weitere Verfolgung zu wichtigen Ergeb- 
nissen sowohl für die Technik, als für die Wissenschaft führte. 
— Dem Bau der Linie Berlin Frankfurt a/M. folgte unmittel- 
bar der Bau der Linie Berlin- Köln- Verviers, nach deren 
Vollendung der junge Offizier seinen Abschied nahm, um sich 
ganz der Technik zu widmen. Redner musste darauf ver- 
zichten, auf die darauf folgende Reihe von Jahren, welche der 
Anlegung von Telegraphenleitungen und der damit Hand in 
Hand gehenden Verbesserung Tor telegraphischen Einrich- 
tungen und Hilfsmittel, sowie der weiteren Ausbildung der 
Methoden für Strom- und Widerstandswirkungen gewidmet 
waren, näher einzugehen und diese Anlagen einzeln aufzu- 
führen. 
Nicht unerwähnt liess er jedoch, dass Werner Siemensund 
sein Bruder Karl mit der Anlage des grossen Russischen Te- 
legraphennetzes, zu dessen schleuniger Herstellung sich Russ- 
land durch den Krimkrieg veranlasst sah, beauftragt wurden. 
Auch wies Redner auf die grösste der Telegraphenanlagen, j 
welehe von den drei Brüdern Werner, Wilhelm und Karl vereint ö 
ins Leben gerufen wurde, hin, auf die im Jahre 1869 vollendete, 
noch heute in Betrieb stehende Indoeuropäische Linie, auf 
welcher mittelst eines besonderen Apparatsystems über die 
mehr als 10000 km lange Linie London-Kalkutta Depeschen 
ohne irgend welche Handarbeit auf Zwischenstationen, also auf 
rein mechanischem Wege befördert werden. i 

Das praktische Interesse an Tiefseekabeln, auf welchem 
Siemens so Grosses geleistet, begann für ihn schon im Jahre 
1857 mit der von ihm ausgeführten Kabellegung zwischen 
Bona und Cagliari und der im Jahre 1859 von Sa durch das 
Rothe Meer nach Curachee. Diese beiden Versuche hatten den 
Mangel an praktischen Methoden für die zur Bestimmung der 
Isolirungsfähigkeit des Kabels und der Auffindung vorhan- 
dener Fehler nöthige Messung des Widerstandes fühlbar ge- 
macht. Die aus dem Widerstand des Quecksilbers hergeleitete 
Siemens-Einheit, welche die Grundlage der im Jahre 1884 an- 
genommenen internationalen Widerstands-Einheit bildet, hob 
diesen Mangel. 

Vom Jahre 1873 an hat das Haus Siemens in London 
6 transatlantische Kabel für Englische, Französische und 
Amerikanische Rechnung gelegt. 

Nachdem Redner die Thaten des Gefeierten besprochen, 
welche die Anwendung der Elektrizität auf die 
Telegraphie zum Gegenstande hat, „die sich bei unge- 
heurer Schnelligkeit der Fortpflanzung weniger in Kraft- 
wirkung, als in Präzisionsleistungen manifestirt*, hob er die 
Verdienste hervor, welche von Siemens um die Erzeugung 
grosser Arbeitskräfte mittelst der Elektrizität durch 
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seine Entdeckung des dynamo - elektrischen Prinzips hat. 
Wiederum waren es die Weltereignisse, durch welche Siemens 
zu dieser That geleitet wurde. Der Krieg von 1866 gab ihm 
Anlass, sich mit magnet-elektrischen Minenzündern zu beschäf- 
tigen und diese Beschäftigung führte ihn zur Entdeckung des 
dynamo-elektrischen Prinzips und zu dessen Ausführung durch 
eine kleine elektro-magnetische Maschine ohne Batterie und 
permanente Magnete. Für die Starkstromtechnik war hiermit 
der Grund gelegt und hatte die Elektrizität mit ihr das Gebiet 
des Maschinenbaues betreten, für welchen sie noch eine 
grössere Bedeutung als die seit Anfang unseres Jahrhunderts 
allmählich eingeführte Dampfkraft erlangen wird. „Die elek- 
trische Kraft ist in ihren Eigenschaften der Dampfkraft über- 
legen. Denn sie hat in sich die Fähigkeit, auf einfachste 
Weise nicht nur, wie die Dampfkraft, mechanische Kräfte aus- 
zuüben, sondern auch die werthvolleren und darum höher- 
stehenden Wärme-, Licht- und chemischen Kräfte Sie ist 
nicht, wie der Dampf, an den Ort ihrer Erzeugung gebunden.“ 
Ein im Jahre 1891 ausgeführter grossartiger Versuch hat 
gezeigt, dass die Wirkung der durch einen Wasserfall er- 
zeugten elektrischen Kraft auf eine Entfernung von vielen 
Meilen übertragen werden kann. 

Siemens wendete seine Maschine sofort für die Erzeugung 
von Licht an. Eine Vervollkommnung der Maschine gestattete 
die Verwendung der elektrischen Kraft zur Beförderung von 
Fahrzeugen auf Eisenbahnen. Die kleine elektrische Bahn auf 
der Berliner Ausstellung von 1879 wies die Ausführbarkeit 
dieser Verwendung nach. Zwei Jahre später wurde die kleine 
Bahn zwischen dem Kadettenhause und der Station Lichter- 
felde in Betrieb gesetzt und seitdem ist eine ganze Reihe ähn- 
licher Anlagen in den Städten ausgeführt worden. Eine Hoch- 
bahn in Berlin gehörte zu Siemens’ Lieblingsplänen und noch 
in seinen letzten Lebenstagen hatte ihn die otrs erfreut, 
dass die zahlreichen Schwierigkeiten überwunden seien, welche 
der Ausführung entgegenstanden. 

Redner legte dann näher dar, wie Siemens als Erfinder 
der Dynamomaschine der Industrie vollkommen neue Bahnen 
gewiesen habe und erwähnte beiläufig, dass wesentlich auf 
seine Initiative das Deutsche Patentgesetz von 1876 und die 
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Errichtung der physikalisch-technischen Reichsanstalt zurück- 
zuführen sei. 

„Schwer, sagte Redner, hat Siemens arbeiten müssen, 
um seine Erfindungsgedanken in die Wirklichkeit zu über- 
setzen. Zu einem solchen schweren Kampfe reicht das Genie 
nicht aus, der Charakter muss eintreten. Aus der Büste über 
mir spricht der Charakter: Festigkeit des Willens und Güte 
des Herzens, darauf baute sich auch die Eigenschaft, welche 
durch alle Mühsale des Weges zum Ziele führte, die Pflicht- 
treue.“ Diese Pflichttreue, welche Siemens ebenso sehr als 
junger Mann mit beschränkten Mitteln gegen seine früh ver- 
waisten Geschwister, als sein ganzes weiteres Leben hindurch 
bei allen Aufgaben der Wissenschaft und Technik, welche er 
sich gestellt hatte, bethätigte, hat zu seinem Weltruhm nicht 
weniger beigetragen, als sein erfinderisches Genie.“ 

So war er auch der Pflichten gegen die Angestellten und 
Arbeiter seiner Anstalten, deren Zahl auf etwa 4600 stieg, sich 
bewusst. Er erfüllte diese Pflichten, indem er alle Angehörigen 
der Firma nach Maassgabe ihrer Leistungen am Gewinne 
betheiligte und eine reich dotirte Alters- und Invaliditäts- 
Pensionskasse in Verbindung mit Wittwen- und Waisenunter- 
stützung gründete. 

Ein durch und durch Deutscher Mann, hat Werner von 
Siemens mit seinen Arbeiten den Ruhm Deutschen Geistes 
über die ganze Erde getragen. Das von ihm selbst so genannte 
naturwissenschaftliche Zeitalter hat er mit begründet und in 
seiner Entwickelung mächtig gefördert. Die Stellung aber, 
welche er in seinem geliebten Vaterlande einnahm, zeigt ein- 
dringlieher, als Worte es vermögen, die heutige Feier. „Wir 
wissen, dass die Lücke, welche sein Scheiden gerissen hat, nicht 
ausgefüllt werden wird, aber wir wissen auch, dass er uns eine 
Erbschaft hinterlassen hat, welche noch künftigen Geschlechtern 
zum Segen gereichen wird. So darf ich mit dem Dichterworte 
schliessen: 

Er glänzt uns vor, wie ein Komet verschwindend, 

Unendlich Licht mit seinem Licht verbindend.“ 

Nach einem kurzen Moment feierlicher Stille begann der 
Domchor A. Becker’s stimmungsvolle Ostermotette, nach der 
ein Orgelpräludium in Es-dur von Seb. Bach die Feier beendete, 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 164 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinssatzungen, betreffend Antrag der 
Taokalbahn Mori-Arco-Riva am Gardasee auf Anwendung 
der Vereinseinrichtungen in deren Verkehr mit den Vereins- 
bahnen (abgesandt am 19. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Eisenbahnverstaatlichungen in Oesterreich im Jahre 1892. 


Ueber die diesfällige Thätigkeit des Handelsministeriums 
bringt das halbamtliche „Fr.-Bl.“ folgende Darstellung, tn 
mit den Andeutungen, in welcher Richtung sich die künftigen 
Verstaatlichungen bewegen werden: Die bedeutendste Aktion 
war die Durchführung der Verstaatlichung der Galizischen 
CarlLudwigbahn am 1. Januar 1892. Dem Wesen nach 
wurde auch dieErzherzogAlbrechtbahn verstaatlicht, 
obgleich noch gewisse Formalitäten, wie der Umtausch der 
Aktien, zu erfüllen sind. Nach langwierigen Verhandlungen 
konnte erst 1892 die Verstaatlichung der Prag-Duxer und 
derDux-BodenbacherBahn perfekt werden. Ein weiterer 
Verstaatlichungsbeschluss betrifft deEisenerz-Vordern- 
berger Bahn, bezüglich welcher auch noch einige Forma- 
litäten zu erfüllen sind. Endlich beschäftigte sich die Re- 
gierung eingehend mit den Vorberathungen zur Einbeziehung 
anderer wichtiger Linien in das Staats- Eisenbahnnetz, bei 
welchen es sich zum Theile ebenfalls nur um eine geänderte 
Form der bestehenden Verhältnisse handelt, wie z. B. bei der 
Mährischen Grenzbahn und den Linien der Oester- 
reichischen Lokalbahn-Gesellschaft. 


Die finanziellen Eisenbahnmaassnahmen im Jahre 189. 


Derselben Quelle ist hierüber folgendes zu entnehmen: 
Es ist vor allem die Umwandlung der Prioritäten der Süd- 
Norddeutschen Verbindungsbahn zu erwähnen, 
während die Konversion der Prioritäten derBuschtährader 
und die von der Böhmischen Nordbahn beabsichtigte 
Transaktion zur Bedeckung ihrer Kapitalsüberschreitungen 
und ihres Investitionsbedarfes bisher keine Fortschritte ge- 
macht hat. Bei Anlass der Konversion der erstgenannten 
Prioritäten wurde für den Investitionsbedarf vorgesorgt, be- 
deutende Rückzahlungen zu Gunsten des garantirenden Staats- 


schatzes sichergestellt und dem Staate ein mässiger An- 
theil am Konversionsgewinne gesichert. Hierher gehört auch 
die Neugestaltung des Kapitals der Bozen - Meraner 

ahn, bei welcher Gelegenheit die Rückzahlung des ge- 
sammten Staatsvorschusses vereinbart wurde, der übrigens 
seit der Betriebseröffnung dieser Bahn seine regelmässige 


zinsung gefunden hat. 


er- 


NeueBahnanlagen und Lokalbahnen in Oesterreich im Jahre 1892. 
Aussichten für 189. 


Das „Fr.-Bl.“ stellt diesbezüglich die Sicherstellung der 
Wiener Verkehrsanlagen in erste Reihe. Die Staats- 
verwaltung widmet für die erste Bauperiode einen Betrag von 
40 Millionen Gulden und gleichzeitig soll ein Lokalbahnnetz 
mit einem Kapitalsaufwande von 25 Millionen sichergestellt 
werden. Was den Bau von Lokalbahnlinien betrifft, so sind 
im Jahre 1892 nur verhältnissmässig wenig Konzessionen er- 
theilt worden, darunter für Strakonitz-Winterberg, 
Weodnian = Prachatitz, Reichenau - Sollentz- 
Krasna, Pöltschach- Gonobitz, Wieselsdorf- 
Stainzu.a.m. Auch dieMurthalbahn erscheint so weit 
sichergestellt, dass demnächst mit der Konzessionsertheilung 
vorgegangen werden kann. Dagegen sind die Aussichten für 
die Zukunft sehr erfreuliche. Die Regierung hat die Geneigt- 
heit kundgegeben, auf dem bisher eingeschlagenen Wege fort- 
zufahren und auch künftighin durch Garantiezusicherungen für 
Lokalbahnen die einschlägigen Projekte zu sichern. Es dürften 
in dieser Hinsicht in Betracht kommen: dieGailthalbahn, 
die Lokalbahn Ronchi-Cervignano, die Abzweigung der 
bestehenden Lokalbahn Hannsdorf-Ziegenh als nach 
Lindewiese-Barzdorf, die sogenannten Ostgalizi- 
schen Bahnen, die Ybbsthalbahn und die Valsu- 

anabahn und zweifellos noch manche andere, bei welchen 

ie Voraussetzungen der entsprechenden BelzeRnBEen 
und einer ausreichenden wirthschaftlichen Wichtigkeit ge- 
geben sind. Hinsichtlich der Valsuganabahn haben sich 

ie Besorgnisse bezüglich einer angeblichen Schädigung Triests 
nach eingehender Prüfung als unbegründet herausgestellt. 
Durch eine staatliche Subvention wird auch die im Gesetze 
über die Böhmische Transversalbahn vorgesehene 
Lokalbahn Deutschbrod - Humpoletz sichergestellt 
werden, ausserdem dürfte im Jahre 1893 auch die Konzessioni- 
rung der Eisenbahnen Laun-Leitmeritz-Leipa und 
Wottitz-Seltschan und noch mancher anderer Lokal- 
bahnen erfolgen. Die Inangriffnahme der Fortsetzung der 
Lokalbahn von Gablonz nach Tannwald mit der Ab- 


zweigung ins Kamnitzthal und eventuell mit der Fort- 
setzung nach Neuwelt erfolgt gleichfalls im Jahre 1893. Bei 
der Förderung des Lokalbahnbaues in Oesterreich darf die 
wichtige Stellung nicht vergessen werden, welche das 
SteierischeLandes-Eisenbahnamt als Bahnbrecher 
in dieser Richtung einnimmt. Der Handelsminister hat ge- 
legentlich der Eröffnung. der Lokalbahn Pöltschach- 
Gonobitz in einem Toaste ausgeführt, Steiermark könne 
stolz sein auf diese Aktion, die von diesem Lande auf die an- 
deren Provinzen des Reiches ausgegangen sei, und welche ein 
Land nach dem anderen bestimmt habe, auf diesem segens- 
reichen Gebiete fortzuschreiten. Es wird nnnmehr auch in 
Böhmen auf Grund des jüngst sanktionirten Landesgesetzes 
eine umfangreiche Aktion zur Förderung des Böhmischen Lokal- 
bahnwesens durchgeführt werden, zu welchem Zwecke ein 
Landes-Eisenbahnfonds in dem gleichen Betrage wie in Steier- 
mark, nämlich von 10 Millionen Gulden, durch Aufnahme eines 
Anlehens begründet wird. Auch inGalizien undderBuko- 
wina ist eine Organisation des Lokalbahnbaues in Aussicht 
genommen, welche jener von Böhmen analog sein soll. Es darf 
wohl angenommen werden, dass auch andere Länder in Bälde 
diese Beispiele befolgen werden. Es scheinen mithin die Voraus- 
setzungen gegeben, dass im Jahre 1893 eine erfolgreiche Thätig- 
keit auf dem Gebiete des Oesterreichischen Eisenbahnwesens 
entfaltet werden kann. 


Betriebsreglement des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Das Oesterreichische Handelsministerium hat diesem 
Betriebsreglement die staatliche Genehmigung ertheilt. Hier- 
bei wurde ausgesprochen, dass die gesetzliche Bestimmung, 
unter $ 45, Alinea 7 zu Art. 7 des Internationalen Ueberein- 
kommens nur dahin aufgefasst werden kann, dass dem 
Absender wie im internen Verkehr, zufolge $ 53, Absatz 6 
des Oesterreichisch-Ungarischen Betriebsreglements vom 10. De- 
zember 1892, so auch im Internationalen Vereinsverkehr unter 
allen Umständen das Recht gewahrt bleiben muss, die Wagen 
bis zu ihrem vollen Ladegewicht auszunutzen. 


Reservirung der neuen internen Frachtbriefe für den Verkehr 
nach Ungarn. 


Es war vorauszusehen, dass die Einführung des neuen 
Frachtbriefformulars mit 1. d. Mts. einigen Schwierigkeiten 
begegnen würde, da es von vornherein ausgeschlossen er- 
schien, alle Bestände an altartigen Frachtbriefen, die auf etwa 
20 Millionen Stück geschätzt werden, und sich auf Tausende 
von Verschleissstellen sowie auf ungezählte Private vertheilen, 
binnen wenigen Tagen durch neue Frachtbriefe zu ersetzen. 
Um daher diesen Schwierigkeiten zu begegnen, wurde die Be- 
stimmung getroffen, dass die altartigen Frachtbriefe für den 
internen Oesterreichischen Verkehr mit einigen ganz gering- 
fügigen handschriftlichen Aenderungen noch bis 1. April d. J. 
in Verwendung genommen werden dürfen, sodass bis zu diesem 
Zeitpunkt die neuen internen Frachtbriefe nur für den Verkehr 
nach Ungarn erforderlich sind. Es hat sich nun gezeigt, dass 
die Anforderungen nach den neuen internen Frachtbriefen den 
erfahrungsmässigen Bedarf für den Verkehr nach Ungarn 
weitaus übersteigen, weil die Geschäftswelt, um der kleinen 
Unbequemlichkeit der Abänderung einiger Rubriken der alten 
Frachtbriefe zu entgehen, die ja doch nur dann erforderlich 
ist, wenn eine Deklaration des Interesses an der Lieferung 
thatsächlich vorgenommen wird und auch im Wege des Auf- 
druckes mittelst Stampiglie vorgenommen werden kann, von 
der Erlaubniss, altartige Frachtbriefe im internen Oester- 
reichischen Verkehr zu verwenden, beinahe gar keinen Ge- 
brauch macht und ihren Bedarf auch für diesen Verkehr mit 
neuen Frachtbriefen zu decken sucht. Nur hierdurch und da 
die Privatdruckereien mit Rücksicht auf ihre gesteigerte Ge- 
schäftsthätigkeit zur Zeit der Jahreswende mit der ihnen nun- 
mehr freigegebenen Erzeugung von Frachtbriefen bisher nicht 
begonnen haben, ist es srklänlich, dass, obgleich seitens der 
Hof- und Staatsdruckerei in den letzten 14 Tagen etwa 4 Mil- 
lionen Stück der neuen internen Frachtbriefe in Verkehr ge- 
setzt wurden, der Bedarf nach den letzteren in fortwährender 
Zunahme begriffen ist und allen Anforderungen nicht sofort 
entsprochen werden kann. Das Handelsministerium hat daher 
auch die Bahnverwaltungen eingeladen, Vorsorge zu treffen, 
dass bei Verkauf von Frachtbriefen an die Parteien durch die 
Bahnorgane für den internen Oesterreichischen Verkehr aus- 
schliesslich nur altartige Frachtbriefe abgegeben und die 
neuen internen Frachtbriefe lediglich für den Verkehr nach 
Ungarn reservirt werden. 

Ueber Ersuchen des Handelsministeriums hat der Unga- 
rische Handelsminister die Ungarischen Bahnen angewiesen, 
Sendungen, welche mit altartigen, vor dem 1. d. Mts. in Ver- 
wendung gestandenen Oesterreichischen Frachtbriefen mit auf- 

edrucktem Stempelzeichen aus Oesterreich nach Ungarn ge- 
angen, bis 1. April d. J. anstandslos zu übernehmen. Das 


52 


Handelsministerium hat diese Maassnahme den Oesterreichi- 
schen Eisenbahnverwaltungen mit dem Beifügen bekannt ge- 
geben, dass bis zu dem angegebenen Zeitpunkt auch die mit 
altartigen Ungarischen Frachtbriefen nach Oesterreich ein- 
langenden Sendungen nicht zurückgewiesen werden dürfen. 


Ungarische Eisenbahn-Gesetzesvorlagen. 


Der Ungarische Handelsminister unterbreitete dem Ab- 
geordnetenhause folgende Gesetzesvorlagen bezw. Berichte und 
zwar betreffend: Die Vereinigung der. Konzessionsurkunden der 
Eisenbahnen des Arader und Osanäder Komitates; die 
Vorlage über die Konzessionirung der Lokalbahnen B&k&s- 
Csanad und Balaton-Szentgyörgy-Somogy-Szob, 
dann die Berichte über die erfolgte Konzessionirung der 
Lokalbahnen: Esseg-Patrina und deren Flügelbahu 
Pleternicza-Pozsega, ferner Gross-Becskerek- 
Pancsova, die Muräanythaler Bahn, schliesslich die 
Lokalbahnen: Zsebely-Csakovar und Szentes-Hod- 
mezö-Väsärhely. 


Die Kuponprozesse der Oesterreichisch - Ungarischen Staats- 
bahn und die Verstaatlichung ihrer Ungarischen Linien. 


Ueber eine diesfällige Interpellation im Ungarischen Ab- 
geordnetenhause erklärte der Ministerpräsident Dr. v. Wekerle 
menee ) folgendes: 

„ch kann nicht berufen sein, auf die Regelung der Ku- 
ponangelegenheiten einer Eisenbahngesellschaft Ingerenz zu 
nehmen oder in dieser Beziehung Aufklärung zu ertheilen. 
Ich höre mit Freuden, dass die Aplanirung des in Rede ste- 
henden Kuponprozesses auf friedlichem Wege im Zuge ist. 
Ich enthalte mich aus dem Grunde einer Aeusserung hierüber, 
weil diese Prozesse auch bei unseren Gerichten vorkommen 
können und ich nicht berufen sein kann, durch meine Mei- 
nungsäusserung die Entscheidung der Gerichte zu beeinflussen, 
dann, weil solche Aeusserungen sehr oft zum Gegenstande von 
a gemacht werden.“ 

eiter erklärte der Ministerpräsident, dass die Basis, 

auf welcher die Verstaatlichung der Ungarischen Linien der 

Staatsbahngesellschaft erfolgte, Ungarn formell kein Recht 

in die A überhaupt dreinzureden. Herr von 
ekerle endigte seine Rede mit den Worten: 

„Schliesslich glaube ich, der seit der Ablösung verflos- 
sene Zeitraum spreche dafür, dass nunmehr auch praktisch 
bewiesen ist, dieses Geschäft sei doch nicht so schlecht, wie 
s. Zt. viele glaubten. Das Erträgniss, welches wir s. Zt. als 
auf diesen Linien erreichbar voraussetzten, ist nicht nur voll- 
ständig erreicht, sondern weist auch dasselbe wesentlich über- 
steigende Mehreinnahmen aus; zweitens, weil unsere seither 
noch gesteigerten Verkehrsverhältnisse noch mehr dokumen- 
tirt haben, dass wir diese Bahn, wenn wir unsern Verkehr 
nicht vollständig lahm legen wollten, selbst um den Preis 
grösserer Opter unbedingt haben mussten.“, 


‚Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit bei 2 Lokalbahnen. 


Der K. K. Handelsminister hat gestattet, dass a) die bei 
der Neutitscheiner Lokalbahn konzessionsmässig 
zulässige Maximal - Fahrgeschwindigkeit von 21 km in der 
Stunde auf 25 km erhöht werde, jedoch unter der Bedingung, 
dass die Ueberhöhung des äusseren Schienenstranges in Bogen 
dieser Geschwindigkeit entsprechend regulirt werde, ferner 
b) dass die bei der Lokalbahn Kremsier-Zborowitz 
konzessionsmässig zulässige Maximal-Fahrgeschwindigkeit von 
21 km in der Stunde auf 25 km unter der Bedingung erhöht 
werde, dass die unbewachten frequenten Wegübersetzungen 
entsprechend langsam und vorsichtig befahren, und jene Ueber- 
setzungen, wo eine behinderte Fernsicht vorhanden sein 
sollte, durch entsprechend angebrachte Markirpfähle dem Ma- 
schinenpersonale kenntlich gemacht werden. 


Ertheilung, bezw. Verlängerung von Vorkonzessionen in 
Oesterreich. 


Das K.K. Handelsministerium hat folgende Bewilligungen 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: 

a) dem Stadtrathe von Karlsbad für eine Strassenbahn mit 
elektrischem Betriebe, und zwar vom dortigen Bahnhofe 
der BR Eisenbahn bis zum Kaiser- 
park, 

b) dem Wenzel Tomasek, Realitätenbesitzer und Kauf- 
mann in Karlstein, für eine normalspurige Lokalbahn von 
Suchomast nach der Station Beraun der Böhmischen 
Westbahn, 

c) dem Reichsrath-Abgeordneten Dr. Carol Lewakowski 
in Lemberg für eine als schmalspurige Lokalbahn auszufüh- 
rende Eisenbahn von der Sation R zeszow der Galizischen 


Carl Ludwigbahn nach Dynow, sämmtlich auf die Dauer 
von 6 Monaten und 
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ertheilte Bewilligung für eine normalspurige Lokalbahn von 
GuntramsdorfnachTraiskirchen auf weitere 6 Monate 
verlängert. 


Eröffnung von Haltestellen. 


a) Am 1. Januar d. J. wurde die Haltestelle Tauzer- 
hof zwischen der Station Laibach, St.-B.. und der Halte- 
stelle Tschermitsch der Lokalbahn Laibach-Stein der K.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnet. 

b) Am 15. Januar d. J. wurde die Haltestelle Hlusso- 
witz zwischen der Station Olmütz und der Haltestelle Bonio- 
witz an der Linie Olmütz-Sternberg der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 

c) Am 1. Februar d. J. wird die Haltestelle Huber- 
tendorf der Linie Wien -Salzburg, zwischen der Station 
Blindenmarkt und der Haltestelle Neumarkt-Carlsbach, der 
K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen, für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet. 


Das Schiedsgericht der Krankenkassen der Oesterreichischen 
Privatbahnen. 


Aus den statistischen Ausweisen über die Thätigkeit 


dieses Schiedsgerichtes im Jahre 1891 erhellt, dass bei den 


sämmtlichen Krankenkassen nur ein einziger Fall einer Be- 
rufung an das Schiedsgericht vorgekommen ist. Dieselbe war 
a die einen Unterstützungsanspruch behandelnde Ver- 
üpung der Krankenkasse bei der Neuen Wiener Tramwayge- 
sellschaft gerichtet und wurde seitens des betreffenden Schieds- 
gerichts abweislich erledigt. 


Das Projekt der Tauern-Predilbahn. ! 


In Salzburg fand eine Sitzung des Landes - Aktionsko- 
mitees für den Bau dieser Bahn statt, bei welcher der 
Vorsitzende mittheilte, dass der Landesausschuss die vom 
Landtage beschlossene Petition wegen Trassirung der Tauern- 
linie bereits der K. K. Landesregierung überreicht hätte und 
dieselbe bekannt gegeben hat, dass die Linie von ihr beim 


Ministerium befürwortet worden sei. 
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Vertheilung der Kohlenwagen bei eintretendem Wagenmangel. 


Ueber die Vertheilung solcher Wagen im Ostrauer Kohlen- 

revier der Kaiser Ferdinands-Nordbahn wurden seitens der 

einzelnen Gewerkschaften öfter Beschwerden erhoben. Die 
K.K. Generalinspektion hat eine Regelung der Verhältnisse in 

der Form, wie dieselbe im Teplitzer, Falkenauer und Pilsener, 

sowie auch im Öberschlesischen und im Waldenburger Re- 

viere und im Ruhrgebiete bereits mit Erfolg besteht, bei der 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn angeregt. In einer von derselben 

einberufenen Konferenz der betheiligten Gewerkschaften, so- 


- wie des Vertreters der Generalinspektion und der Bergbehörde 


wurden allseitig befriedigende Maassregeln bezüglich der 
Verhältnisszahlen bei Vertheilung der Kohlenwagen bei Ein- 

tritt eines Wagenmangels und bezüglich der Wagenbestel- 
lung und Benutzung vereinbart. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Der Cirkularantrag der Frankfurter Genossenschaftsbank, 
die neuen Oesterreichischen und Ungarischen Kronenrenten 
so lange von der Kotirung an den Deutschen Börsen auszu- 
schliessen, als nicht ein rechtskräftiges Urtheil eines Deut- 
schen Gerichts bezüglich der Staatsbahnprioritäten vorliegt 
_ und diese Gesellschaft ein solches Urtheil nicht ausdrücklich 
anerkennt — hat sehr verstimmend gewirkt. Deren Aktien 
haben zwar den vorwöchentlichen Kurs von 293,75 behauptet, 
auch die Kaiser Ferdinands-Nordbahn (2840) hat etwas höher 
angesetzt und die Böhmischen Bahnen waren wieder in Nach- 
frage; doch blieben die übrigen Bahnaktien matt. 
Carl Ludwigbahn 218,50, Nordwestbahn 212, Elbethalbahn 297 
und Südbahn 90,25, obzwar diese steigende Einnahmen aus- 
weist, Dagegen haben sich Eisenbahnprioritäten aller Sorten 
gut gehalten, da das Kapital bei dem immer tiefer sinkenden 

insfuss — derselbe ist schon in Wien bei 3% angelangt — 
nach Anlagepapieren sucht. 
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Aus den Niederlanden. 


Eisenbahn Sittard-Herzogenrath. 


Der zwischen dem Niederländischen Staat, der Gesell- 
schaft für den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen 
und der Niederländischen Südeisenbahn-Gesellschaft, vorbe- 
haltlich der gesetzlichen Bestätigung, getroffenen Vereinba- 
rung, betreffend die Eisenbahn untergeordneter Bedeutung 
Sittard-Herzogenrath, entnehmen wir folgende wesentliche 


' Bestimmungen. 
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d) die der Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen |! 


So notiren;. 


— 


Die Niederländische Südbahn-Gesellschaft verpflichtet 
sich zum Bau einer Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von 
Sittard über Heerlen nach Herzogenrath, und zwarin Gemäss- 
heit der am 24. Mai 1889 ertheilten und unterm 23. Juni 1891 
abgeänderten bezw. aufs neue ertheilten Konzession für die 
auf Niederländischem Gebiet belegene Strecke und gemäss der 
noch für die auf Deutschem Gebiet belegene Theilstrecke, auf 
Grund eines zwischen Niederland und Preussen über den Bau 
dieser Eisenbahn zu schliessenden Staatsvertrages, zu erthei- 
lenden Konzession. Zugleich verpflichtet sich die Baugesell- 
schaft, die Eisenbahn innerhalb der in den Konzessionen be- 
stimmten oder mit Genehmigung der Niederländischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft (Betriebsgesellschaft) zugestandenen 
Frist der Betriebsgesellschaft mit allen zugehörigen Anlagen 
vollständig fertiggestellt zum Betrieb zu übergeben. 

Die Enteignungen, Submissionen und Zuweisungen er- 
folgen in Uebereinstimmung mit der Betriebsgesellschaft. 
Alle Entwürfe, Kostenanschläge, Bedingnisshefte, Lieferungs- 
bedingungen werden, nachdem die Betriebsgesellschaft sich 
damit einverstanden erklärt hat, durch ihre Vermittelung der 
Genehmigung des Ministers für Wasserbau, Handel und Ge- 
werbe unterbreitet. Letztere Genehmigung ist nicht erforder- 
lich für die auf Deutschem Gebiet belegenen Anlagen. 

Der nenne der Betriebsgesellschaft bedürfen 
auch die dem Direktor und dem übrigen Personal der Bau- 
‚esellschaft zu gewährenden Gehälter und Vergütungen für 

eise- und Aufenthaltskosten, auch darf ohne Zustimmung der 
Betriebsgesellschaft die Baugesellschaft bei dem Bau der 
Eisenbahn auf keine Verpflichtungen gegen Dritte eingehen, 
welche dem Betriebe Kosten aufbürden könnten. Infolge 
dessen dürfen auch die Unterhandlungen, Regelungen und 
Uebereinkünfte zur Erlangung von Bahnanschlüssen und ge- 
meinschaftlichen Gebrauch von Bahnhöfen und Bahnstrecken 
durch die Baugesellschaft nur in Uebereinstimmung mit der 
Betriebsgesellschaft geführt und abgeschlossen werden, welche 
auch berechtigt ist, sich in der ihr passend erscheinenden 
Weise davon zu überzeugen, dass die Werke in einer tüch- 
tigen und ordentlichen Weise nach den hierfür festgestellten 
Entwürfen und Bedingungen und in Ueberstimmung mit dem 
Bauprogramm ausgeführt werden, 

Die Baugesellschaft hat über die demnächstige betriebs- 
fähige Fertigstellung der Eisenbahn der Betriebsgesellschaft 
wenigstens 3 Monat vorher Mittheilung zu machen, während 
letztere sich verpflichtet, die Eisenbahn innerhalb 4 Wochen, 
nachdem dieselbe von ihr in Ordnung befunden, von der 
Reichsaufsichtsbehörde genehmigt und die Ermächtigung zur 
Eröffnung seitens der Regierungen ertheilt ist, in Betrieb 
zu Setzen. 

Den Betrieb wird die Betriebsgesellschaft für eigene 
Rechnung und Gefahr führen, das vorhandene Personal, 
rollende Material und mobile Inventar übernehmen, ferner die 
Konzessionsbedingungen sowie die übrigen der Baugesellschaft 
zur Last fallenden Verpflichtungen, insoweit diese den Betrieb 
betreffen und von ihr übernommen sind, erfüllen, auch den 
Vorschriften, welche aus bestehenden oder noch zu erlassenden 
Gesetzen und gesetzlichen Bestimmungen sich ergeben und 
den Betrieb betreffen, nachkommen. 

Der für den Bau der Eisenbahn erforderliche Betrag, 
vermindert um 701000 fl.,. wird, so lange diese Vereinbarung 
für beide Parteien Gültigkeit hat, seitens der Betriebsgesell- 
schaft der Baugesellschaft ohne Zinsberechnung vorgeschossen 
und bildet eine Forderung der Betriebsgesellschaft an die 
Baugesellschaft. 

Zu den Kosten der Eisenbahnanlage werden auch als 
zugehörig erachtet: a die von der Betriebsgesellschaft geneh- 
migten Kosten der Errichtung der Baugesellschaft und der 
Verwaltung und Ausführung während des Baues; b) die Unter- 
haltungskosten, welche innerhalb der obenerwähnten 2jährigen 
Frist zu Lasten der Baugesellschaft kommen; c) 3% jährlich 
über den Betrag der von den Aktionären der Niederländischen 
Südbahn-Gesellschaft über ihre Theilnahme gemachten Ein- 
zahlungen sowie 3,52 jährlich über den vorerwähnten, von der 
Betriebsgesellschaft vorgeschossenen Betrag und zwar bis zur 
Betriebseröffnung. 

Alle Abänderungs-, Verbesserungs- oder Erweiterungs- 
anlagen, ferner alle neuen Anlagen, welche die Betriebsgesell- 
schaft nöthig erachtet oder durch Konzessionen, Gesetze oder 
gesetzliche Bestimmungen auferlegt werden sowie ausserge- 
wöhnliche Reparaturen infolge von Ueberschwemmung oder 
einer sonstigen höheren Gewalt, werden von der Betriebsge- 
sellschaft ausgeführt, nach erhaltener Genehmigung des 
Ministers. Die Kosten werden durch die Betriebsgesellschaft, 
solange diese Vereinbarung zwischen ihr und der Baugesell- 
schaft in Wirkung bleibt, zinsenfrei vorgeschossen und zwar 
bildet dieser vorgeschossene Betrag gleichfalls eine Forderung 
der Betriebsgesellschaft an die Baugesellschaft. 

Von dem Zeitpunkt ab, wo die Eisenbahn von der Be- 
triebsgesellschaft in Betrieb gesetzt sein wird und solange 
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diese Vereinbarung zwischen ihr und der Baugesellschaft in 
Wirkung bleibt, zahlt erstere an die Baugesellschaft: a) von 
dem auf die Aktien ihres Gesellschaftskapitals (450000 fl.) ein- 
ezahlten Betrag, in zwei gleichen am 1. Januar und 1. Juli 
älligen Terminen, eine jährliche Vergütung von 3% während 
der ersten 3 Betriebsjahre und von 3,5 $ während jedes fol- 
genden Betriebsjahres, welche Vergütung auf 4 % erhöht wird, 
sobald eine Eisenbahn Sittard-Echt-Weert-Eindhoven gebaut 
und solange diese Eisenbahn von der Betriebsgesellschaft be- 
trieben wird; b) alle Lasten und Kosten der Baugesellschaft, 
welche die Linie Sittard-Herzogenrath betreffen, nicht zu 
Lasten der Baurechnung gebracht werden und zusammen in 
irgend einem Jahre den Betrag von 1 200 fl. nicht überschreiten 
2 sonst die ausdrückliche Genehmigung der Betriebsgesell- 
schaft und des Ministers für Wasserbau, Handel und Gewerbe 
erlangt haben. Was die Betriebsgesellschaft dieserhalb in 
irgend einem Jahre über die vorerwähnte Summe von 1200 fl. 
zu zahlen haben möchte, wird von der Forderung der Bauge- 
sellschaft an die Betriebsgesellschaft in Abzug gebracht. Ist 
dieser Mehrbetrag nicht in der angegebenen Weise zu ver- 
rechnen, so bildet er eine nicht vor Ablauf dieser Vereinbarung 
fällige unverzinsliche Forderung der Betriebsgesellschaft an 
die Baugesellschaft. Ueberdies bezahlt die Betriebsgesellschaft 
während der Dauer dieser Vereinbarung an die Baugesellschaft 
25 2% der 4000 fl. für das Kilometer jährlich übersteigenden 
reinen Roheinnahmen. 

Der Betriebsgesellschaft stehen alle Einnahmen und Er- 
träge ohne jegliche Ausnahme zu, welche aus dem Betriebe 
oder der Benutzung der Eisenbahn und der derselben gehö- 
rigen Besitzungen herrühren, demnach auch die von anderen 
Unternehmungen für die gemeinschaftliche Benutzung der zur 
Eisenbahn Sittard - Herzogenrath gehörenden Bahnhöfe oder 
Strecken zu leistenden Vergütungen, sowie die Einnahmen aus 
Verpachtungen von Besitzungen usw. Dagegen fallen zu 
Lasten der Betriebsgesellschaft alle Ausgaben, welcher Art 
sie auch sein mögen, die aus dem Betriebe der Eisenbahn ent- 
stehen und in dieser Vereinbarung nicht ausdrücklich zu 
Lasten der Baugesellschaft gebracht sind, demnach auch die 
Entschädigungen, welche für die Mitbenutzung fremder Bahn- 
höfe, und Bahnstrecken geleistet werden müssen. Die Grund- 
steuern, Wasserbau-, Polder- und Deichlasten und alle der- 
artigen, welche in der Regel auf dem Eigenthum von Immo- 
bilien haften, verbleiben zu Lasten der Baugesellschaft. 

Die Betriebsgesellschaft ist berechtigt, alle Tarife, Ver- 
kehrseintheilungen, Frachtvereinbarungen usw. selbständi 
festzustellen, ohne Berathung mit der Baugesellschaft; auc 
hat dieselbe das Recht, auf a erwähnten Eisenbahn solchen 
Personen freie Fahrt zu gewähren, für welche sie dieses in 
ihrem Interesse erwünscht erachtet, ferner ihre Dienstgüter 
frachtfrei zu befördern, einerlei, ob diese Güter für die Linie 
Sittard-Herzogenrath oder auch für die übrigen durch sie be- 
triebenen Eisenbahnen bestimmt sind. In letzterem Falle 
sind jedoch für die über die Linie Sittard-Herzogenrath beför- 
derten Dienstkohlen dieser 0,9 Cts. für das Tonnenkilometer 
gut zu bringen. 

Dem Direktor, dem Sekretär und den Kommissaren der 
Baugesellschaft steht freie Fahrt in der höchsten Wagen- 
Banase und freie Gepäckbeförderung auf dieser Eisenbahn- 
inie zu. 

Die Vereinbarung ist abgeschlossen für die ganze Dauer 
der Konzessionen der Eisenbahn Sittard-Herzogenrath. Beim 
Ablauf derselben infolge Rückkauf der Eisenbahn wird die 
Baugesellschaft an die Betriebsgesellschaft die vorerwähnten 
zinslosen Vorschüsse zurückerstatten, insofern dies geschehen 
kann aus dem Betrage, welchen die Baugesellschaft von den 
betheiligten Regierungen erhält und dieser Betrag die Summe 
übersteigt, welche erforderlich ist, um den auf die Aktien ihres 
Gesellschaftskapitals von 450000 fl. eingezahlten Betrag voll 
auszuzahlen und ferner die übrigen ihr zu Lasten fallenden 
Verpflichtungen, insoweit diese mit Genehmigung der Minister 
für Wasserbau, Handel und Gewerbe und für Finanzen und in 
Uebereinstimmung mit der Betriebsgesellschaft eingegangen 
sind, auszugleichen. 

Die Baugesellschaft ist nicht berechtigt, die Eisenbahn 
Sittard-Herzogenrath oder ihre Rechte, welche aus den Kon- 
zessionen und aus dieser Vereinbarung erwachsen, anderen zu 
übertragen oder zu verkaufen. Sie darf auf keinerlei Anleihe 
oder damit übereinstimmende Verbindlichkeiten eingehen oder 
Schuldverpflichtungen und sonstige Lasten der Eisenbahn auf- 
erlegen ohne vorhergehende Genehmigung der Minister für 
Wasserbau, Handel und Gewerbe und für Finanzen und der 
Betriebsgesellschaft. Die Betriebsgesellschaft hat auch zu 
jeder Zeit das Recht, das Eigenthum an der Eisenbahn mit 
allem Zubehör durch Ankauf zu erwerben. Der Tag, mit 
welchem die Betriebsgesellschaft Eigenthümerin der Eisenbahn 
wird, muss jedoch mit dem Ende eines Kalenderjahres zu- 


sammenfallen und mindestens 3 Monate zuvor an die Bau- | 


gesellschaft mitgetheilt werden. 
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Im Falle die Betriebsgesellschaft von diesem Rechte 
Gebrauch macht, fallen ihre vorerwähnten Forderungen an die 
Baugesellschaft fort und zahlt erstere der Baugesellschaft 
ausserdem: a) 105 $% des auf das Gesellschaftskapital einge- 
zahlten Betrages, b) diejenige Summe, welche zur Abtragung 
der übrigen obenerwähnten Verpflichtungen nöthig erscheint, 
c) die noch rückständigen Zinsen des Gesellschaftskapitals 
für das letzte Kalenderjahr, und d) die auf den Ankauf der 
Eisenbahn fallenden Kosten 

Die Betriebsgesellschaft wird von ihrem Ankaufsrechte 
nur nach erlangter Ermächtigung der Minister für Wasserbau, 
Handel und Gewerbe und für Finanzen Gebrauch machen. 
Sollte von diesem Rechte vor dem 1. Januar 1900 kein Ge- 
brauch gemacht sein, so kann die Ermächtigung zum Ankaufe 
nur durch Gesetz ertheilt werden. Die Betriebsgesellschaft 
kann aber auch gesetzlich verpflichtet werden, vom genannten 
Rechte Gebrauch zu machen. 

Sobald die Betriebsgesellschaft Eigenthümerin der Eisen- 
bahn geworden ist, wird die Eisenbahn als eine Staatseisen- 
bahn im Sinne des durch das Gesetz vom 22. Juli 1890 bestä- 
tigten Uebereinkommens mit dem Staate vom 21. Januar 1890 
betrachtet und finden demzufolge darauf die Bestimmungen 
des genannten Uebereinkommens Anwendung. 

Für den Fall, dass der Staat von dem in dem genannten 
Uebereinkommen ihm zuerkannten Rechte des Rückkaufs Ge- 
brauch macht oder falls die Betriebsgesellschaft ihrer Rechte 
verlustig erklärt wird, die Eisenbahn Sittard - Herzogenrath 
also noch nicht durch die Betriebsgesellschaft angekauft ist, 
wird der Staat hinsichtlich sämmtlicher aus der gegenwärtigen 
Vereinbarung hervorgehenden Rechte und Pflichten mit der 
Maassgabe an die Stelle der Betriebsgesellschaft treten, dass 
er für die Folge sämmtliche in dieser Vereinbarung seitens 
der Betriebsgesellschaft der Baugesellschaft gegenüber zuer- 
kannten Rechte ausüben, jedoch auch sämmtlichen der Be- 
triebsgesellschaft der Baugesellschaft gegenüber auferlegten 
Pflichten nachkommen wird. 

Die Betriebsgesellschaft verpflichtet sich zur Betheili- 
gung an der Beschaffung des Aktienkapitals der Baugesell- 
schaft mit einem Betrage von 170000 fl. oder um soviel 
weniger, als der Unterschied zwischen der Summe von 450000 fl. 
und dem Betrage beträgt, für den durch Dritte Aktien der 
Baugesellschaft erworben sind. 

Die Statuten der Niederländischen Südbahn-Gesellschaft 
dürfen ohne ausdrückliche Zustimmung des Ministers für 
Wasserbau, Handel und Gewerbe und der Betriebsgesellschaft 
nicht abgeändert oder ergänzt werden. 


Aus Nordamerika. 


Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten im Jahre 1891. 


Die amtliche Statistik der Eisenbahnen, welche von 
dem Bundes -Verkehrsamt (Interstate Commerce Commission) 
bearbeitet wird, ist bis zu dem Jahre, das mit dem 30. Juni 1891 
endet, vorgeschritten. Einen Auszug aus dem gesammelten 
Material macht die genannte Behörde bereits bekannt. 

Hiernach waren am 30. Juni 1891 in den Vereinigten 
Staaten 168402M eilen (rund 270959km) Bahnen vorhanden. 
Die Länge der Geleise betrug 216149 Meilen (347784 km). Die 
Bahnlänge auf 100 qkm Landesfläche betrug 3,5 km, ausschliess- 
lich Alaska, und auf 10000 Einwohner entfielen 37,4 km Bahnen, 
Die Zunahme an Bahnlänge in dem genannten Jahr betrug 
7731 km. Die grösste Bauthätigkeit entfiel auf die Staaten, 
die südlich vom Ohio und östlich vom Mississippi liegen. Hier 
wurden allein 2700 km Bahnen fertiggestellt. Die Tendenz der 
Verschmelzung der Bahnen kommt in dem Bericht klar zum 
Ausdruck. Am 30. Juni 1891 waren 42 Gesellschaften vorhanden, 
von denen jede mehr als 1000 Meilen (1609 km) im Besitz hatte. 
Ziemlich die Hälfte der gesammten Bahnen des.-Landes gehört 
diesen 42 Gesellschaften. 

Theilt man die Bahnen nach ihren Einnahmen ein, so 
finden sich 80 Gesellschaften. deren Roheinnahmen über 


ı 3000000 Dollar betrugen. Diesen Gesellschaften gehören 69,48 2 


der sämmtlichen Bahnen. 82,09% des gesammten öffentlich auf- 
en Privatkapitals, desgleichen 83,762 des gesammten 
ersonen- und 82,66% des gesammten Güterverkehrs des Landes 
entfallen auf diese 80 Gesellschaften. Im letzteren Verkehr 
wurden 130 600000000 tkm geleistet, wovon auf die gesammten 
80 Gesellschaften 108 000 000 000 tkm kamen, 
DieGesammtzahlderLokomotiven am 30. Juni 
1891 war 32139 (1999 mehr als im Vorjahr). DieZahlaller 
Wagen belief sich auf 1215611 (45944 mehr als im Vorjahr). 
Die Zahl der Bediensteten betrug 784285 (Zuwachs 
34 984). Auf 100 km Bahnlänge kamen 802 Bedienstete. Jeder 
Lokomotivführer fuhr im Durchschnitt 228500 Personen, oder 
1450 000 t Güter 1 km weit. 
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Das gesammte Kapital der Bahnen betrug 
y829475015 D., oder auf 1 km rund 37800 D. (160000 .&) Es 
bedeutet dies eine Zunahme der Kapitalschuld um 374 D. 
auf 1 km. 

Die Roheinnahmen betrugen 1096761395 D., oder 
4230 D. auf 1 km Bahnlänge Die Betriebsausgaben 
beliefen sich auf 731 887 893 oder 2820 D. auf 1 km. Der 
Ueberschuss aus dem Betrieb belief sich daher auf 
364 873 502 D. oder 1410 D. auf I km, d. i. 23D. weniger als im 
voraufgegangenen Jahr. Die Roheinnahmen aus dem 
Güterverkehr weisen 736 793 699 D. oder 67,17%, dieRoh- 
einnahmenausdem Personenverkehr 281 178599 D. 
oder 25,649 der Betriebseinnahmen auf. Für Beförderung der 
Post wurden 24 870015 D., von Expressgesellschaften 54 755 157 D. 
eingenommen. 

Die Zahl der im Jahre getödteten Personen er- 
reichte die Höhe von 7029, die Zahl der Verletzten betrug 
33881. Hiervon entfielen auf Beamte 2660 Tödtungsfälle und 
26140 Verletzungen, auf Reisende 293 Tödtungsfälle und 2972 
Verletzungen. 


Dividenden. 


Die nachgenannten Eisenbahngesellschaften haben fol- 
gende Dividenden festgesetzt: 


Für das vierte Vierteljahr 189%. 

Chicago, Burlington & Quincey, 1,25 %. 

Chicago & Northwestern, 1,75 $ auf die Vorzugsaktien und 
3 % auf die gewöhnlichen Aktien. 

Cleveland & Pittsburgh, 1.75 

North Pennsylvania, 2 ®. 

Chicago & Alton, 2% auf die Vorzugs- und die 
lichen Aktien. 

Old Colony, 1,75 8. 

Rome, Watertown & Ogdensburg, 1,25 % auf die gewöhn- 
lichen Aktien. ’ 

Toledo & Ohio Central, 1 2 auf die gewöhnlichen Aktien. 

Buffalo, Rochester & Pittsburgh, 1,25 9. 

Central of Newjersey, 1,75 ®. 

Boston & Albany, 2 2. 

Wheeling & Lake Erie, 1 2. 

Delaware & Hudson Kanal, 1,75 ®. 


gewöhn- 


Für das zweite Halbjahr 189. 

Baltimore & Ohio, 2,50 ®. 

Cincinnati, Sandusky & Cleveland, 3 % auf die Vorzugs- 
aktien. 

Pennsylvania, 3 2. 

Catawissa, 3,50 $ auf die Vorzugsaktien. 

“ Chicago, St. Paul, Minneapolis & Omaha, 3,50 % auf die 

Vorzugsaktien. 

Boston ol 3,50 #. 


Für das erste Vierteljahr 189. 
Chicago & Eastern Illinois, 1,50 $ auf die Vorzugsaktien. 
Cleveland, Cincinnati, Chicago & St. Louis, 1,25 $ auf die 
Vorzugsaktien. 
Connecticut River, 2 8. 


Für das erste Halbjahr 189. 
Albany & Susquehanna, 3,50 9. 


Bücherschau. 


Die Einrichtung elektrischer Beleuchtungsanlagen für 
Gleichstrombetrieb von Dr. Carl Heim. Leipzig, Oskar 
Leiner. 1892. 

Das vorliegende Buch bezweckt eine möglichst allgemein 
fassliche Darstellung alles dessen zu geben, was zum Ver- 
ständniss der Einrichtung und des Betriebes elektrischer Be- 
leuchtungsanlagen mit Gleichstrom erforderlich ist. Der Ver- 
fasser geht hierbei von der im grossen und ganzen berechtigten 
Erwägung aus, dass in der Gleichstromtechnik soweit es sich 
um die Anwendung des elektrischen Stromes zu Beleuchtungs- 
zwecken handelt, nach einem Jahrzehnt schneller und dabei 
stetiger Entwickelung in neuerer Zeit, dank den vervoll- 
kommneten Einrichtungen, ein gewisser Abschluss erreicht ist. 
Die gleiche Annahme hält er indess trotz wesentlicher Fort- 
schritte für die Centralstationen und die Vertheilungssysteme 
mit Gleichstrom nicht für zutreffend, zumal angesichts des 
Wettkampfes mit den in der letzten Zeit mehr hervortretenden 
Wechselstrom -Vertheilungssystemen, noch weniger gilt sie für 
die Benutzung des Gleichstromes im motorischen Betrieb, deren 
Bedeutung erst jetzt auf den verschiedensten Kraft - Ueber- 
tragungsgebieten erkannt wird und welche allerdings einer 
noch keineswegs absehbaren Entwickelung entgegengeht. Der 
Verfasser hat es deshalb vorgezogen, diese grossen Gebiete bei 
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Seite zu lassen; er beschränkt sich auf die Einzelanlagen für 
elektrische Beleuchtung mit Einschluss der sogenannten Block- 
stationen in ihrer derzeitigen Gestalt und behandelt im An- 
schluss hieran ausführlich die besonderen Verhältnisse der 
elektrischen Hausinstallationen, welcher Umstand zwar der 
Vollständigkeit des behandelten Gegenstandes einen gewissen 
Abbruch thut, andererseits aber der Handlichkeit des vor- 
liegenden Buches trotz der Fülle des gebotenen Materials zu 
statten kommt. 

Das Buch ist wohl zunächst vermöge seines reichen In- 
halts für den Fachmann bestimmt, der als Installateur oder 
Monteur sich mit der praktischen Ausführung von Beleuchtungs- 
anlagen befasst oder als Studirender sich eine Uebersicht über 
den heutigen Stand der elektrischen Beleuchtungstechnik ver- 
schaffen will. Infolge seiner leicht verständlichen Ausführungen 
ist es indess auch für den weiteren Kreis derjenigen Techniker 
von Interesse, welchen bei der grossen Verbreitung elektrischer 
Anlagen auch auf diesem ihnen ferner liegenden Gebiete gründ- 
lichere Kenntnisse erwünscht sind. Aus diesem Gesichtspunkte 
dürfte das Buch wohl einer bequemen Orientirung hinsichtlich 
der Anforderungen der Praxis für Bau- und Maschineningenieure 
dienen, aber auch die Besitzer und Besteller grösserer elek- 
trischer Anlagen werden demselben manchen Fingerzeig für 
die Einrichtung und Benutzung derselben entnehmen können. 

Der Verfasser gibt in seiner Einleitung kurze Erklärungen 
der elektrotechnischen Grundbegriffe, wie Spannung, Strom- 
stärke, Widerstand, elektrische Arbeit und der für dieselben 
gewählten Maasseinheiten und geht alsdann gleich zum eigent- 
lichen Thema, den in grösseren Beleuchtungsanlagen überall 
wiederkehrenden Haupttheilen über. Es sind dies die Dynamo- 
maschinen mit Betriebsmaschinesz, Akkumulatoren zur Auf- 
speicherung der elektrischen Arbeit, die elektrischen Lampen, 
die Leitung und Vertheilung des Stromes, Hilfsapparate, Maass- 
instrumente und Nebentheile. 

Nach einer Darlegung der den Dynamomaschinen zu 
Grunde liegenden physikalischen Gesetze der Magnetinduktion 
und des wichtigen dynamoelektrischen Prinzips sowie der ge- 
bräuchlichen Ankertypen, bespricht der Verfasser die einzelnen 
Schaltungen, durch welche sich die Hauptstrom-, Nebenschluss- 
und Compoundmaschinen unterscheiden und welche für die 
Bezeichnung derselben maassgebend gewesen sind. Er be- 
handelt ausführlich die Konstruktionen der verschiedenen 
Dynamomaschinen, welche in Deutschland hergestellt und 
benutzt werden und gibt Angaben über die Dimensionen und 
Leistungen der einzelnen Typen. Hieran schliessen sich Regeln 
und Vorschriften für die Aufstellung der Dynamomaschinen. Bei 
der folgenden Besprechung der Betriebsmaschine betont der Ver- 
fasser den hohen Werth des die Dynamo betreibenden Motors, 
welchen er mit Recht als den wichtigsten Theil der elektrischen 
Beleuchtungsanlagen bezeichnet, da ein schönes, ruhiges Licht 
nur dann erzielt werden kann, wenn die Betriebsmaschine eine 
ganz gleichmässige Geschwindigkeit und zwar auch während 
des einzelnen Umlaufs besitzt. Denn jede Schwankung im 
Gange des Motors hat eine Aenderung in der Spannung des 
gelieferten elektrischen Stromes und damit der Lichtstärke der 
Lampen zur Folge. Der Betrieb von Dynamomaschinen für 
Beleuchtungszwecke stellt eben weit höhere Anforderungen an 
die Gleichmässigkeit des Ganges der Betriebsmaschine als die 
meisten sonstigen Betriebe und deshalb sollte in Fabriken mit 
grösseren Betriebsmaschinen nur unter Zuhilfenahme von 
Akkumulatoren die Dynamo behufs billiger Erzeugung des 
elektrischen Stromes für Beleuchtungszwecke an den gemein- 
samen Motor mitangehängt werden. Als die hauptsächlichen 
Motoren werden alsdann die Wasserkraftmaschine, die Dampf- 
maschine und der Gasmotor behandelt und ihre besonderen 
Vorzüge und Fehler besprochen. Für grössere Anlagen von 
25 Pferdestärken aufwärts gilt dem Verfasser die Dampf- 
maschine fast immer als das geeignetste Betriebsmittel, falls 
nicht eine das ganze Jahr hindurch ausreichende Wasserkraft 
zur Verfügung steht. Für die Verwendung eines Gasmotors 
gestalten sich die Verhältnisse bei kleineren Anlagen günstiger. 
Seine Ausführungen ergänzt der Verfasser durch Tabellen über 
Grössenverhältnisse und Leistungen von Motoren meist Deut- 
schen Ursprungs, die vorwiegend für die Zwecke der elek- 
trischen Beleuchtung konstruirt sind. 

Als weiterer Theil werden die Akkumulatoren behandelt 
und zwar in ihrer Bestimmung für Beleuchtungsanlagen zur 
Aufspeicherung des überflüssig erzeugten Stromes. Der Ver- 
fasser setzt zunächst das Prinzip derselben auseinander, näm- 
lich die Umwandlung der zugeführten elektrischen Energie in 
chemische und die Rückverwandlung der letzteren bei der 
Wiedergewinnung des elektrischen Stroms, gibt einen kurzen 
Abriss der Entwickelungsgeschichte der Akkumulatoren und 
schildert ihr Verhalten bei der Ladung und Entladung. Es 
folgen die Beschreibungen ausgeführter Konstruktionen haupt- 
sächlich von Deutschen Fabriken nebst tabellarischen Angaben 
über Konstanten und Dimensionen. Als wesentliche Apparate 
für Akkumulatorenanlagen werden noch die Zellenschalter be- 


sprochen, und zwar die einfachen, welche mit der Veränderung 
der Spannung die Zu- resp. Abschaltung von Reservezellen 
gestatten, und die Doppelzellenschalter, welche es ermöglichen, 
eine bestimmte Anzahl Zellen zu laden und gleichzeitig von 
einer Gruppe derselben Strom zum Speisen von Lampen zu 
entnehmen. Der Verfasser zeigt die mannigfachen Vortheile 
der Verwendung von Akkumulatoren in Beleuchtungsanlagen 
namentlich bei wechselndem Stromverbrauch und gibt zum 
Schlusse die einfachsten Schaltungssysteme für Akkumulatoren 
in Verbindung mit Dynamomaschinen an sowie die aus den 
langjährigen Erfahrungen der Technik gewonnenen Regeln 
und Vorschriften über ihre Aufstellung und Behandlung 
im Betriebe. 

Von den Verbrauchsapparaten werden entsprechend der 
genannten Bestimmung des Buchs nur die elektrischen Lampen 
behandelt. Bei den bogenlampen setzt der Verfasser die ver- 
schiedenen Schaltungen der zur Regulirung der Kohlenstifte 
verwendeten Spulen auseinander, welche den z.Zt. in Gebrauch 
befindliehen Bogenlampen zu Grunde liegen, bespricht die 
hieraus sich ergebenden Arten von Lampen und ihre durch die 
besondere Schaltung bedingte Wirkungsweise im Betriebe. 
Von speziellen mechanischen Konstruktionen werden die haupt- 
sächlich in Deutschland verwendeten Bogenlampen beschrieben, 
ausserdem sind Tabellen für den mit der Stromstärke wach- 
senden Durchmesser und den für die Brenndauer der Lampe 
wichtigen Abbrand der Bogenlichtkohlen beigefügt. Bei den 
Glühlampen wird ihre Herstellung kurz angegeben, die Ab- 
hängigkeit ihrer Lichtstärke wie der Spannung des elektrischen 
Stromes ausgeführt und die Wichtigkeit der Erhaltung der 
normalen Spannung, für welche die Lampe bestimmt ist, für 
ihre Lebensdauer betont. Von den Lampenfüssen, welche den 
Kontakt der Kohlenfäden mit der Leitung vermitteln, gibt der 
Verfasser eine Zusammenstellung der am meisten gebräuch- 
lichen Typen und schliesst hieran ausführliche Tabellen über 
ausgeführte Glühlampen. ! h 

Uebergehend zu der eigentlichen Installation bespricht 
der Verfasser in den Kapiteln über Leitung und Vertheilung 
des Stromes die eh nen Schaltungen für die Verbrauchs- 
apparate, sowie die zur Gleicherhaltung der Spannung in 
den Vertheilungsstromkreisen konstruirten Einrichtungen, gibt 
Tabellen über das zu verwendende Material, ferner für die Be- 
rechnung des Kupferquerschnitts der Leitungen und über die 
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verschiedenen Methoden ihrer Verlegung. Im Anschluss hieran 
werden die Schalt-, Sicherheits- und Regulirapparate, sowie die 
Messinstrumente und ihre Verwendung erläutert. Alsdann 
wird das Zusammenwirken aller vorgenannten verschiedenen 
Theile im Betriebe, sowie etwaige häufiger in letzterem auf- 
tretenden Störungen unter Angabe ihrer Ursachen, deren Er- 
kennung und Beseitigung besprochen. 

Im Schlusskapitel wird die Projektirung elektrischer 
Beleuchtungsanlagen auf Grund des vorher gegebenen Ma- 
terials behandelt unter besonderer Berücksichtigung der Be- 
leuchtungsstärke, Vertheilung und Anbringung der Lampen, 
sowie der Anfertigung von Zeichnungen für die Instal- 
lation und der für die Ausführung der Installation maass- 
gebenden Gesichtspunkte Hieran schliessen sich Angaben 
über die Kosten der elektrischen Beleuchtung und zwar sowohl 
der ursprünglichen Anlagen wie des eigentlichen Betriebs unter 
der Annahme von ungefähren Durchschnittspreisen für die 
wesentlichen Theile der Anlage. Den Schluss bilden Beispiele 
von Kostenberechnungen ganzer Anlagen für bestimmte ein- 
fache, in der Praxis häufiger vorkommende Fälle mit mög- 
lichster Berücksichtigung sämmtlicher Faktoren, aus welchen 
die Kosten der elektrischen Beleuchtung sich zusammensetzen. 
Allein ausgenommen werden hierbei entsprechend der beab- 
sichtigten Begrenzung des Stoffes zumeist die Kosten für die 
zur uberbigr der Betriebsapparate etwa erforderlich 
werdenden Grundstücke und Bauten, da dieser Posten in der 
Mehrzahl der Fälle wegen der Benutzung vorhandener Räum- 
lichkeiten fortfällt. Der Verfasser ist hierbei bemüht gewesen, 
seine Berechnungen den Durchschnittsverhältnissen anzupassen, 
um seine Schlussresultate, welche die Gestehungskosten der 
elektrischen Beleuchtung darstellen, möglichst einwandfrei er- 
scheinen zu lassen. 

Für die Bearbeitung vorliegenden Buches sind dem Ver- 


fasser von den bedeutendsten Deutschen Installationsfirmen 
ersichtlich ausführliche Mittheilungen über die” von ihnen 
fabrizirten und verwendeten Materialien und Einrichtungen 


bereitwillig zur Verfügung gestellt worden, auch war derselbe 
in der Lage, die zahlreichen Clichees derselben zur Illustration 
seines Werkes zu benutzen. Dasselbe bietet daher in textlicher 
und darstellerischer Hinsicht eine belehrende, abgeschlossene 
Uebersicht über das Sondergebiet der elektrischen Installations- 
technik. 18 


i. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen. 

K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahren. Wegen Schneeverwehung 
war der Gesammtverkehr in den Strecken 
Berhometh - Mezibrody vom 4/l. bis 9/1. 
und Hatna-Kimpolung vom 5/1. bis 11/1. 
l. J. eingestellt. 

Ausserdem ist seit 5/1. 1. J. der Ver- 


kehr auf der Strecke Wama-Russ Mol- 
dawitza aus gleichem Anlasse unter- 
brochen. 


Wien, am 13. Januar 189. (175) 7..d. 


Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats- 


Nabresina-Cormons vom 3.—7.d.Mts. | 
der Frachtenverkehr, | 
Laibach-Triest vom 3 —7. d. Mts der 
Frachtenverkehr, | 
St. Peter-Fiume vom 3. 
der Personenverkehr, 
St. Peter- Fiume vom 3.—7. d. Mts. 
der Frachtenverkehr, 
Neustadt-Oedenburg vom 3.—7.d.Mts. 
der Frachtenverkehr, ; x 
Oedenburg-Steinamanger vom 3. bis 
Mts. der Gesammtverkehr, 
Steinamanger -Kanisza vom 3. bis 
7. d. Mts. der Frachtenverkehr, 1. 


ist die an den Bahnstrecken Erfurt- 
Sangerhausen und Naumburg - Artern 
belegene Personen- und Güter - Halte- 
stelle Reinsdorf am 1. Januar d. J. 
auch für die Abfertigung von lebenden 
Thieren eröffnet worden. 
Berlin, den 17. Januar 1893. (178) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


ke BERN Ei 


Braunschweigische Landes-Eisenbahn. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1893 sind 
erschienen: 
ein neuer Lokaltarif für die Beför- 


eisenbahn-Gesellschaft. Infolge Schnee- Wien-Neustadt vom 4.—7. d. Mts. der derung von Leichen, lebenden Thieren 
verwehung war der Güterzugverkehr Frachtenverkehr, und Fahrzeugen, 
auf den diesseitigen Bahnstrecken Meidling-Pottendorf vom 4.—7 d.Mts. | 2. der Nachtrag 3 zu unserem Lokal- 


Bruck a. L.- Hainburg vom 3/1. bis 


11/1, 

Kl. Schwechat-Mannersdorf vom 3/1. 
bis auf weiteres, 

Enzersdorf b. Staatz - Poysdorf vom 
3/1. bis 7/1., 

Wien St.-E.-G. loco vom 3/1. bis 7/1., 

Wien $t.-E.-G. transit vom 3,1. bis 


10/1. 
Stadlau-Marchegg vom 4/1. bis 10/1. 
eingestellt. 

Der Güterzugverkehr auf der Strecke 
Wien St.-E.-G.-Bruck a. L. wurde mit 
Rücksicht auf die Verkehrseinstellung 
in der Strecke Bruck a. L.-Györ seitens 
der Kgl. Ungar. Staatsbahnen vom 4/l. 


Wien, am 17. Januar 1893. 
Die Direktion. 


(176) 
niss. 


2. Verkehrsstörungen 


und Verkehrswiederaufnahme. 
K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft. In- 
folge Schneeverwehung musste in der 


tungen. 
Strecke: 


der Frachtenverkehr, 
Pottendort-Neustadt vom 4.—7.d.Mts, 
der Frachtenverkehr, 
Pottendorf-Gr. Neusiedl vom 4. bis 
7. d. Mts. der Frachtenverkehr, 
Kanizsa-Barcs vom 4.—7.d. Mts der 
Frachtenverkehr, 
Kanizsa-Pragerhof vom 4.—7. d. Mts. 
der Frachtenverkehr, 
Stuhlweissenburg-Kanizsa vom 3. bis 
8. d. Mts. der Personenverkehr, 
Stuhlweissenburg-Kanizsa vom 3, bis 
9, d. Mts. der Frachtenverkehr 
eingestellt werden. 
Auf Grund des $ 14 al.3 und 4 des 
- 1gar. N Uebereinkommens für die gegenseitige 
a. c. bis auf weiteres eingestellt. Wagenbenutzung bringen wir vorste- 
hendes hiermit zur allgemeinen Kennt- 


Wien, am 15. Januar 1893. 


3. Güterverkehr. 
Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
Nach einer Mittheilun 
Königlichen Eisenbahndirektion 


Gütertarif vom 1. Mai 1889. 
Exemplare können von unseren Sta- 
tionen zum Preise von je 10 3 bezogen 
werden. 
Braunschweig, den 3. Januar 1893 (179) 
Die Direktion. 


Kombinirter Schiffs- und Bahnverkehr. 
Am 1. Februar 1. J. kommt zum Aus- 
nahmetarif Nr. I für die Beförderun 
von Getreide usw. von Stationen der I. 
K. K. priv. Donau-Damptschifffahrts-Ge- 
sellschaft nach Stationen der Kgl. Baye- 
rischen Staatseisenbahnen der IV. Nach- 
trag zur Einführung, enthaltend Aende- 
rungen bezw. Ergänzungen der Tarifbe- 
stimmungen, der Schnitttafeln b, der 
Anstossbeträge für die Lokalbahn- 
strecken, sowie der Frachtsätze für Wien 
Praterkai) loco, letztere jedoch mit 

irksamkeit vom .1. März 1. J., weil 
hierdurch Frachterhöhungen eintreten. 

München, den 13. Januar 1893. (180 » 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(177) 


der 
rfurt 


" 


(Zu Nr. 6. 1893.) 


Der vom 1. April 1889 gültige Reex- 
editionstarif für die Beförderung von 
lachs, Flachsheede, Hanf, Hanfgarn 
(sogenanntes Seilergarn\, Hanfheede und 
Werg ab den Stationen Eibing und 
Königsberg i/Pr. des Eisenbahn-Direk- 
eRezinks Bromberg nach Deutschen 
und Niederländischen Stationen sowie 
direkter Tarif tür vorstehend bezeichnete 
Artikel zwischen den Stationen Königs- 
berg i/Pr. und Memel des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg einerseits 
und Niederländischen Stationen anderer- 
seits wird am 1. März d. J. aufgehoben. 
Bromberg, den 17. Januar 1893. 181) 
Königliche Eis enbahndirektion. 


Reichsbahn - Staatsbahnverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. Februar d. J. wird die 
Station Anderbeck des Direktionsbezirks 
Magdeburg in den vorbezeichneten Güter- 
verkehr einbezogen. Nähere Auskunft 
ertheilen die betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 13. Januar 1893. (182) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Olden- 
burg. Vom 20. d.Mts. ab findet im vor- 
bezeichneten Verkehr eine direkte Ab- 


- fertigung von Steinen des Spezial- 


Vu 


er 


tarifs IIl von den Öldenburgischen Sta- 
tionen Bockhorn, Borgstede und 
Bramloge nach diesseitigen Stationen 
statt. ° 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Abfertigungsstellen zu erfahren. 

Magdeburg, den 17. Januar 1893. (183) 

önigliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. Mit dem 


-ı1. Februar d. J. wird die Station der 


K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
Olszanica in den Ausnahmetarif für 
den vorgenannten Verkehr einbezogen. 
In diesem Tarif ist in der Schnitttafel II 
bei den Empfangsstationen der Gruppe A 
(Seite 10/11) die Station Olszanica mit 
einem Frachtsatz von 40 kr. für 100 kg 
nachzutragen. 
Breslau, den 18. Januar 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Altona-Erfurt. Am 
25. d. Mts. gelangt Nachtrag 15 zum 
Gütertarif zur Ausgabe. 

Derselbe enthält Aenderungen und 
Ergänzungen des Vorwortes, der Ab- 
schnitte Il. A. Besondere Bestimmungen 
der Verkehrsordnung, IIl.B. Besondere 
Tarifvorschriften, Il.C. Besondere Be- 
stimmungen zum Nebengebühren-Tarif, 
II.D. II. Güterbeförderung auf den Ver- 
bindungsbahnen und öffentlichen An- 
schlussgeleisen (Hamburg und Altona), 
11. D. Ill. ee ein- 
zelner Stationen, II.D.IV. Tarif für 
Güternebenstellen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt, und der Ausnahme- 
tarife, Ausscheidung der inzwischen in 
den Staatsbahntarif Altona - Berlin auf- 

enommenen Stationen Kerkwitz und 

eitz (H.S. G.), ermässigte Entfernungen 
für Krölpa- Ranis und Tambach, sowie 
neue bezw. ermässigte, von dem später 
bekannt zu machenden Eröffnungstage 
der Strecke Steinbach-Hallenberg-Zella- 
St. Blasii ab gültige Entfernungen für 
die Stationen Raben, Floh-Seligen- 
thal, Mehlis, Schmalkalden, Steinbach- 
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Hallenberg, Viernau, Wasungen und 
Wernshausen und Berichtigungen. 
Letztere enthalten einige Frachter- 


höhungen, welche indess erst am 1. April 
1853 in Kraft treten. 
Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 


a Li: ie. 


tigungsstellen, woselbst auch Nachträge 

zum Preise von 0.20 .4 zu haben sind. 

Erfurt, den 18. Januar 1893. (185) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 25 Januar 1893 kommen für den 
Verkehr nach Görlitz, Sächs. Staats- 
bahn für Giesserei-Roheisen in Ladungen 
von 10000 kg die gleichen Ausnahme- 
frachtsätze zur Einführung, die mit 
Nachtrag IV zum Gütertarif für den 
Reichsbahn-Staatsbahnverkehr für Sen- 
dungen von den Stationen Deutsch-Oth, 
Diedenhofen, Dommeldingen, Esch, 
Hagendingen, Hayingen, Maizieres, Oet- 
tingen-Rümelingen, Rombach und Stie- 
ringen» Wendel der Reichsbahn nach 
Görlitz, Preuss. Staatsb. eingeführt 
worden sind. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Stationen Auskunft 

Dresden, am 16. Januar 1893. (186) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Thüringischer Verband. Am 
1. Februar 1893 kommen für Braun- 
kohlen, Braunkohlenkokes und Braun- 
kohlenbrikets in Ladungen zu 10000 kg 
von Zeitz Preuss Stsbhf nach Weida- 
Altstadt ein Ausnahmetarif von 0,17 .4. 
und von Meuselwitz nach Weida Preuss, 
Stsbhf. ein Ausnahmetarif von 0,18 „4 
für 100 kg zur Einführung. 

Erfurt, den 18. Januar 1893. (187) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hannover - Oberhessischer Güterver- 
kehr. Am 20. d.Mts. gelangt der Nach- 
trag II zum Hannover - Öberhessischen 
Gütertarif zur Einführung. 

Auskunft über dessen Inhalt ertheilen 
die Güterabfertigungen. 

Giessen, den 16. Januar 1893. 

Grossh. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 
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Oberschlesisch - Mährisch - Oester- 
reichisch - Schlesischer Kohlenverkehr. 
Zum Ausnahmetarif für den vorgenann- 
ten Verkehr gelangt mit dem 1. Fe- 
bruar d. J. ein Nachtrag II zur Ein- 
führung. Derselbe enthält ermässigte 
Frachtsätze -für Station Strassnitz der 
Oesterreichisch- Ungarischen Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft, Bestimmungen über 
Abfertigung der Sendungen nach der 
an die Station Olmütz Stadt anseschlos- 
senen Zuckerfabrik Hatschein und 
eine Aenderung der im Haupttarif ent- 
haltenen Bedingungen. 

Druckabzüge des Nachtrags können 
von unseren betheilisten Dienststellen 
unentgeltlich bezogen werden. 

Breslau, den 16.- Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Rumänisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. Februar 1. J. ge- 
langen neue direkte, zum Theil ermäs- 
sigte Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
Nr. 11 für Petroleum (raffinirtes und 
rohes), sowie für Mineraltheer in Mengen 
von 10000 kg zur Einführung, welche 
bei den betheiligten Verbandstationen 
und bei den Verbandverwaltungen zu 
erfahren sind. 

Die bisherigen Sätze des Ausnahme- 
tarifs Nr. 11 treten mit dem gedachten 
Zeitpunkte ausser Wirksamkeit. 

Breslau, den 16. Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


(190) 


Oeltransporte von Genf transit nach 
Prag, Kralup, Salzburg und Innsbruck. 
Für Sendungen vegetabilischer Oele, 
welche von Marseille herstammen, wer- 
den bis zur tarifmässigen Durchführung, 
längstens bis 31. Dezember 1893, nach- 
stehende Frachtsätze im Kartirungs- 
wege berechnet: 


bei Frachtzah- 
lung für min- 
en 
en 5000 | 10.000 
Genf transit ee 
nach Frachtbrief und 
| Wagen 
| Frances für 
1000 kg 
Innsbruck 
K.K. Oesterr. St. B. | 30,40 29,30 
Salzburg 
KK Oesterrs StB. 
und K. Bayer. St. B. 41,70 37,30 
Prag K. F.J.B. Prag 
B.W.B,Prag Bubna,f| 
Sandthor, Smichow) } 54,10 48,60 
und Kralup Busch- | 
t&hr. Eisenbahn | 
| 
Wien, 16. Januar 1898. (191) 


K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr Rumänien - Lindau und 
Vorarlberg. Einführung eines 
Nachtrages IV. Mit 1. Februar 1893 
gelangt zu dem vom 1. Februar 1890 
gültigen Tarife für den bezeichneten 

erkehr der Nachtrag IV zur Ein- 
führung. 

Der Nachtrag enthält einen neuen 
Ausnahmetarif Nr.3 für Eisen und Eisen- 
waaren, sowie einen neuen Ausnahme- 
tarif Nr. 9 für Petroleum und Mineral- 
theer, ferner eine Abänderung der Be- 
stimmungen im Ausnahmetarif Nr. 4. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
bei den betheilisten Eisenbahnverwal- 
tungen bezw. Stationen zum Preise von 
20% = 10 kr Oe. W. pro Stück erhält- 
lich. 

Wien, am 14. Januar 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Oberschlesisch - Mährisch - Oesterrei- 
chisch - Schlesischer Kohlenverkehr. 
Einführung des NachtragesII 
zum Ausnahmetarife Zu dem 
vom 1. Januar 1892 gültigen Ausnahme- 
tarife für die Beförderung von Stein- 
kohlen etc. von den Stationen des Ober- 
schlesischen Grubenbezirkes nach Sta- 
tionen 1. der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnlinien Erbersdorf - Würben- 
thal etc., 2. der Mährisch - Schlesischen 
Centralbahn und 3. der priv. Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft (Strecken Adamsthal - Ska- 
litz-Boskowitz etc.) tritt mit 1. Februar 
1893 ein Nachtrag II in Kraft. Derselbe 
enthält ermässigte Frachtsätze für Sta- 
tion Strassnitz der Oesterreichisch-Unga- 
rischen Staatseisenbahn - Gesellschaft 
(an Stelle der im Haupttarife befind- 
lichen bezüglichen Frachtsätze). 
Druckabzüge dieses Nachtrages kön- 
nen von den betheiligten Bahnverwal- 
tungen bezogen werden. 
ien, am 17. Januar 1893. (193) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr. Für Maschi- 
nen und Maschinentheile treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatt des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Rückvergütungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende April des lau- 
fenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 
Von Laube resp. belie- 
Tetschen/Boden- bigen 
bach - Landungs- Men- 
platz und Aussig- gen 
Landungsplatz pro Frachtbrief und 
Wagen 


5000kg 10000 kg 


Dh ERnane No, I nr 
Von Schönprie- 

sen-Umschlag 

ou - 

Von Dresden 

Elbkai 

a rone Y1,9 Mb. 0,84 A 0,80 HM 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
re und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 12. Januar 1893. (194) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch - Ungarisch -Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Einfüh- 
rungrneter/Varitelifür die Ber 
förderung von Eiern etc. Am 
1. Februar 1893 treten in Wirksamkeit: 

a) der Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Eiern, Eiweiss (Albumin) 
und Eigelb (Eidotter) zwischen Sta- 
tionen der K. K. priv. Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn (Linien inGalizien) 
und der K.K. Oesterr. Staatsbahnen 
(Linien in Galizien und der Buko- 
wina) einerseits und Bregenz transit, 
Buchs transit, St. Margrethen transit, 
Lindau transit, ferner Stationen der 
Schweizerischen Eisenbahnen an- 
dererseits; 

b) der Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Eiern, Eiweiss (Albumin) 
und Eigelb (Eidotter) zwischen Un- 
garischen Stationen einerseits und 
Bregenz transit, Buchs transit, 
St. Margrethen transit bezw. Lindau 
transit, ferner Stationen der Schwei- 
zerischen Eisenbahnen andererseits. 

Die in diesen Tarifen enthaltenen 
Frachtsätze für Basel, Schaffhausen, 
Singen und Konstanz, Stationen der 
Schweizerischen Nordostbahn, gelten 
auch für die gleichnamigen Stationen 
der Grossherz. Badischen Staatseisen- 
bahnen. 

Exemplare der neuen Tarife sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
bezw. Stationen zum Preise von je I5 kr. 
pro Stück erhältlich. 

Wien, am 14. Januar 1893. (195) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterr.-Ungar.-Sch weizerischer Eisen- 
bahnverband. Einführung eines 
Tarifnachtrages. Mit 1. Februar 
1893 tritt der II. Nachtrag zum Tarife 
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Derselbe enthält: 
I. Aufnahme der Station Bruck-Fusch 
als Reexpeditionsstelle; 
II. Frachtsätze für die Station Vöckla- 
markt; 
III. Abänderung der 'Lieferzeittabelle; 
IV. Abänderung, bezw. Ergänzung des 
Kilometerzeigers. 
Exemplare dieses Nachtrages können 
bei den betheiligten Eisenbahnverwal- 


tungen und Stationen gratis bezogen 
werden. 
Wien, am 14. Januar 1893 (195) 


K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband Einfüh- 
rung ‘eines Derifnachtrages. 
Am 1. Februar 1893 tritt der I. Nachtrag 
zum Tarife, Theil IV, 2. Heft des 
Oesterreichisch - Ungarisch - Schweizeri- 
schen Eisenbahnverbandes, gültig vom 
1. März 1890, in Wirksamkeit. 

Dieser Nachtrag enthält: 

I. Neue Frachtsätze; 

II. Abänderung der Lieferzeittabelle; 
III. Abänderung, bezw. Ergänzung des 
Kilometerzeigers. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den er hailı steh Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen gratis zu beziehen. 

Wien, am 14. Januar 1893. (197) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
risch-Siidbadischer Güterverkehr. Ein- 
führung des VI Nachtrageszu 
Theil Is, Tara ıu NT? Am 
1. Februar 1893 tritt der VI. Nachtrag 
zu Theil II, Tarifheft Nr. 2 des Oester- 
reichisch- Ungarisch-Schweizerisch -Süd- 
badischen Güterverkehres, gültig vom 
1. September 1886, in Wirksamkeit. 

Dieser Nachtrag bringt die Ausser- 
kraftsetzung der Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifes Nr. VILI (Eier etc.) — aus- 
genommen die Taxen im Verkehre mit 
Fehertemplon, Kriväny - Gyetva, Palota, 
Petervärad, Pozsony und Predeäl, welche 
noch bis 31. März 1893 in Gültigkeit 
verbleiben — zum Ausdrucke. 

Exemplare des Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen gratis erhältlich. 

Wien, am 14. Januar 1893. (198) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Bepäckverkehr. 


Direkter Personenverkehr zwischen 
Stationen der K. K. priv. Böhm. Nord- 
bahn einerseits und Stationen der a. p. 
Buschtehrader Eisenbahn andererseits. 
EinführungeinesneuenTarifes. 
Am 1. März 1893 tritt für den direkten 
Personenverkehr zwischen Stationen der 
K. K priv. Börm. Nordbahn und der a. 
p- Kuscht&hrader Eisenbahn über Boden- 
bach - Aussig - Komotau ein neuer Tarif 
in Kraft. — Derselbe enthält unter Auf- 
hebung des gleichnamigen Tarifes vom 
ı. April 1891 besondere Bestimmungen 
und geänderte Fahrpreise in Kreuzern 


eehnikum 


Getrennte 


Oe. W. für einfache Personenzug-Fahr- 
karten. 

Exemplare dieses Tarifes sind zum 
Preise von 10 kr bei den betheiligten 


Stationen und bei der gefertigten Direk- 


tion erhältlich 
Prag, am 15. Januar 1893. (199) 
Die Direktion 
der K. K. priv. Böhmischen Nordbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


> Verdingungen. 

Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von Betriebs- und Werkstätten- 
materialien für die Zeit vom 1. April 1893 
bis 1. April 1894 soll vergeben werden. 

Lieferungsangebote sind spätestens bis 
zum 6. Februar l.J., Vormittags 
10 Uhr, portofrei, versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen an 
uns einzusenden. 

Bedingungen nebst Materialienver- 
zeichniss können gegen Frankoeinsen- 
dung von 65 4% durch unsere Kanzlei 
bezogen werden. 

Giessen, den 12. Januar 1893. 


(200) 
Grossherzogliche Direktion. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Vergebung 
vonhölzernen Bahnschwellen. 
Der Bedarf der für das Jahr 1893 erfor- 
derlich werdenden 

Langschwellen eichene 
Mittelschwellen & 
Mittelschwellen kieferne 
soll durch öffentliche Ausschreibung 
beschafft werden. 

Die Lieferungsbedingungen mit An- 
gabe der Anzahl der Schwellen können 
bei dem Haupt-Magazinsverwalter hier 
eingesehen und auch auf frankirte An- 
frage gegen Einsendung von 40 ı$ von 
demselben bezogen werden. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von Schwellen‘ 
bis längstens den 30. 1. Mts. Vor- 
mittags 10 Uhr, verschlossen und 
frankirt an den Haupt-Magazinsverwalter 
hier einzusenden. 

Darmstadt, den 16. Januar 1893. 


(201) 
Der Ober-Betriebsinspektor. 


Verdingung der Lieferung von Schreib- 
papieren. Die Lieferung unseres Be- 
darfs an Schreibpapieren für das Rech- 
nungsjahr 1893/94 mit Vorbehalt der 
Ansdehntng auf weitere Jahre soll 
öffentlich verdungen werden. 

Angebotesindbis Dienstag, 
den 7. Februar 189, Vormittags 
10 Uhr mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von 

Schreibpapieren“ 
versiegelt und postfrei an unserGe- 
neralbüreau 'hierselbst, "Am 
Bahnhofe 23, zu senden. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
bezeichneten Tage, Vormit- 
tags’ Il Uhr, in unserer Druck- 
sachenverwaltung hierselbst, 
Schmidtstedterstrasse 39 statt. 
Daselbst liegen Bedingungen und Be- 
darfsnachweisung zur Einsicht aus; die- 
selben können auch von dort gegen Ein- 
sendung des Betrages von 50 s bezogen 
werden. 

Zuschlagstrust 1 Tas 

Erfurt, den 16. Januar 1893. (202) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


® N aschinentechniker etc. 


k & fur 
Theil IV, ı. Heft vom 1. März 1890 ie Hi ldburghausen. Fachschulen @& Bauzewerk & Bahnmeister ect. 
in Kraft. Hon. 75 Mk. Vorunterr. frei. Der Herzoel, Dir. Rathke. & NE 
Verlegt und herausgegeben von dem Verem Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8, 


en ee ee ee ei a Zee Fe 


Ne 7. eitung des Verein, 1. 


Anzeigen: 
AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonHH.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post 'innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streit- 
band durch die Expedition (Bahnhoft- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 


Postgebiet jährlich %& Mk. für sämmt- 3 einzusenden. i 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 


unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereius (Königgrätzerstr. 132 hier \V.) 
einzusenden. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co,„BerlinSW. 


Berlin, den 25. Januar 1 
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des „Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Dieser Nummer liegt Nr. 2 


Imkhalt: 


Der V. internationale Binnen- Aus dem Preuss. Staatshaushalts- | Staffeltarife. Verschiedenes: 
schifffahrts-Kongress. Etat für 1893/94: ı  Verkehrsbeschränkungen mit Preisausschreiben. 
Vereinsmittheilungen: Betriebsmittelbedarf der Dänemark. _ Personalnachrichten: 
Rundschreiben Staatsbahnen. ı Aus der Schweiz: Preuss. Ministerium der öffentl. 
F | Kohlenbedarf der Staats- Schweizerisches Eisenbahnnetz. Arbeiten. 
Aus dem Deutschen Reich: bahnen. Präsidialabtheilung des Schwei- i 
Aus dem Reichstag. ‚  Betriebseröffnung d. neuen Bahn- zerischen Eisenbahnverbandes. Amtliche Bekanntmachungen: 
Aus dem Preussischen Abgeord- | linie Steinbach = Hallenberg- Vereinigte Schweizerbahnen. 1. Eröffnung von Strecken. 
netenhaus. Zella St. Blasii, | Entscheid. oberer Gerichte: 2. Verkehrsstörungen. 
Anwendungen der Bestimmungen Eröffnungen und Erweiterung | Erkenntniss vom 2/7. 1891. 3. Güterverkehr. u 
des Internationalen Ueberein- | der Abfertieungsbefugnisse von, Erkenntniss vom 21/3. 1892. 4. Personen- und Gepäckverkehr. 
kommens über den Eisenbahn- | Stationen. Erkenntniss vom 14/7. 1892. D. Verdingungen. 
Frachtverkehr. Vorarbeiten. Erkenntniss vom 10/11. 1892. 6 Verkauf von Nebenprodukten 
Zur weiteren Verwendung d. bis-  Altdamm - Colberger Eisenbahn- | Bücherschau: 7. Vermischte Bekanntmachung. 
herigen Frachtbrief-Formulare. | gesellschaft. | Brockhaus’ Konversat.-Lexikon. | Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Der V. internationale Binnenschifffahrts-Kongress. 


Der Gedanke eines internationalen Binnenschififahrts- | auf den mit Eisenbahnen gleichlaufenden Wasserstrecken. Die 
Kongresses verdankt einem Sonderzwecke sein Leben; die Be- Eisenbahngesellschatten, die sich den Wasserstrassen gegen- 
fürworter des Brüsseler Seehafens wünschten nämlich durch über benachtheiligt glaubten, suchten daher stets von neuem 
eine Versammlung von Ingenieuren aller Länder Aufklärung und | für die Wiedereinführung der Schifffahrtsabgaben Stimmung 
geistige Unterstützung für dieses Unternehmen. Der Belgische zu machen und hatten bei dem Pariser Kongress einen 
Minister der öffentlichen Arbeiten de Moreau brachte indessen | wackeren „Rufer im Streit“ in dem Direktor der Paris-Lyon- 
bereits in seinem am 15. Mai :885 an den König Leopold II. | Mittelmeergesellschaft, Oberingenieur Noblemaire, der 
erstatteten Berichte, auf Grund dessen durch Königlichen Er- | als Mitglied der Pariser Handelskammer dem Kongress bei- 
lass ein Vorbereitungsausschuss eingesetzt wurde, die allge- | wohnte. 
meinen Gesichtspunkte zur Geltung. Dem ersten 1885 in Von den Berichterstattern ging am weitesten Couvreur, 
Brüssel abgehaltenen Kongresse folgte 1886 der zweite in | Mitglied der Pariser Handelskammer, welcher unumwunden 
Wien, welcher die Einrichtung zu einer dauernden machte; es | erklärte: Der Verkehr auf den Schifffahrtsstrassen müsse von 
wurde nämlich beschlossen, dass der Kongress künftig alle | jeder Steuerfessel frei bleiben. Keiner der übrigen Bericht- 
2 Jahre zusammentreten, und dass der Staat, die Stadt oder | erstatter ist soweit gegangen wie Couvreur; Wasserbau- 
Körperschaft, die sich zur Aufnahme erbieten würden, vom | inspektor Sympher in Holtenau bei Kiel unterscheidet 
Schlusse des abgehaltenen Kongresses ab einen Vorbereitungs- , zwischen natürlichen und künstlichen Wasserstrassen. Für 
ausschuss für den folgenden bilden solle. Im Jahre 1888 nahm | erstere verlangt er unbedingte Steuerfreiheit; dagegen hat er 
Frankfurt a M., 1890 Manchester und 1892 Paris den Kongress | für die künstlichen und für solche natürlichen Wasserstrassen, 
in seinen Mauern auf. bezüglich deren erst durch Menschenhand die Schiffbarkeit 

Von den auf der Tagesordnung des Pariser Kongresses | oder eine wesentliche Erhöhung der Leistungsfähigkeit her- 
stehenden Fragen haben zwei auch für das Eisenbahnwesen | beigeführt wurde, drei verschiedene Lösungen vorgeschlagen: 
Interesse; die eine handelt von den Gebühren und Wege- a) wo es die örtlichen Verhältnisse gestatten, muss man, um 
geldern, die zu Gunsten des Staates auf den von ihm verwal- | den grössten wirthschaftlichen Nutzen aus der Wasserstrasse 
teten Schifffahrtsstrassen erhoben werden, die andere von der | zu ziehen, entweder auf jede Gebührenerhebung verzichten 
gegenseitigen Aufgabe der Schifffahrtsstrassen und Eisen- | oder diese so regeln, dass ihr Ertrag nur dem. mit dem Ver- 
bahnen im Verkehrsgewerbe. Dem Anscheine nach würde nur | kehr wachsenden Theile der Unterhaltungskosten entspricht; 
die zweite Frage das Eisenbahnwesen berühren; thatsächlich | b) wenn die Staatsfinanzen zwar die einmaligen Baukosten 
nahm aber bei der besonderen Lage der beiden Verkehrsmittel | tragen, aber keine jährliche Beihilfe geben können, so sind 
in Frankreich die Verhandlung über die erste Frage das ganze | die Gebühren derartig festzusetzen, dass sie die Unterhaltungs- 
Interesse für die zweite vorweg. In Frankreich wurden näm- | kosten decken; endlich c) wenn der Staat den Bau einer 
lich durch die Gesetze vom 21. Dezember 1879 und 19. Februar | Schifffahrtsstrasse nur unternehmen kann, sofern er genügend 
1880 die Schifffahrtsabgaben durchweg aufgehoben und die hohe Gebühren erheben darf, um nicht nur die Firlerhalaunpl. 
Binnenschifffahrt dadurch wesentlich insel, namentlich | kosten, sondern auch die Verzinsung des Anlagekapitals zu 


decken, so muss die Erhebung dieser Gebühren als zulässig 
und unter Umständen sogar als empfehlenswerth betrachtet 
werden. v.Sytenko, Hauptredakteur der Zeitung des Ver- 
kehrsministeriums in St. Petersburg, fasst seine Auseinander- 
setzung in die Schlüsse zusammen: 1. Von der Schitffahrt darf 
keine Steuer erhoben werden; 2. auf den Schifffahrtsstrassen 
dürfen nur Benutzungsgebühren als Entschädigung für ge- 
leistete Dienste erhoben werden und der Ertrag dieser Ge- 
bühren muss ausschliesslich auf Ausgaben, die der Schifffahrt 
zu gute kommen, angewendet werden. Beaurin-Gressier, 
Leiter der Schifffahrtsabtheilung im Französischen Ministe- 
rium, ist der Meinung, dass dem Staate für die im Binnen- 
schifffahrts-Betriebe durch Herstellung der Wasserstrasse und 
der zugehörigen Anlagen geleisteten öffentlichen Dienste eine 
Entschädigung, ein Wegegeld (keine Steuer) gebühre; wenn 
aber die Gebühr aus irgend einem Grunde aufgehoben sei, so 
könnten die Benutzer des Wasserweges, welche diese Sach- 
lage ihren Preisberechnungen zu Grunde gelegt hätten, mit 
Recht eine Wiederherstellung der Gebühren zurückweisen, weil 
dadurch ihre Berechnung umgestossen würde. Auch könnten, 
wenn der Staat den grössten Theil der Binnenschifffahrts- 
Strassen auf seine Kosten ausgeführt hat, die Kosten des noch 
za bauenden Theiles nicht durch Gebührenerhebung gedeckt 
werden. Nach Deking-Dura, Wasserbau-Oberingenieur in 
Zwolle, muss, wenn die Kanäle sehr ungleich über den Flächen- 
raum des Landes vertheilt sind, die Billigkeit zur Erhebun 
eines Wegegeldes führen; die Unterhaltungs- und Verwal- 
tungskosten sowie die Verzinsung und Tilgung des Bau- 
kapitals der Kanäle müssten vernünftiger Weise von denen 
bestritten werden, die von ihnen Nutzen haben. Die Auf- 
hebung des Wegegeldes sei nur in stark centralisirten Staaten 
möglich, wie in Frankreich, wo die Kanäle fast sämmtlich 
dem Staate gehören; diese Aufhebung habe aber den ernsten 
Nachtheil, für jeden andern als den Staat den Kanalbau un- 
möglich zu machen. Clements endlich, Schriftwart der 
Railway and Canal Traders Association in London, kommt zu 
dem Schluss, dass auf künstlichen Schifffahrtsstrassen im 
Privatbesitz derartige Gebühren zu erheben sind, dass die 
Unterhaltungskosten gedeckt werden und eine angemessene 
Verzinsung sowie die Tilgung des Anlagekapitals erzielt wird. 
Nur in einem Berichte wird also die unbedingte Steuern- 
und Gebührenfreiheit verlangt, alle anderen Berichterstatter 
wollen, wenn sie es auch zum Theil nicht mit klaren Worten 
aussprechen, keine Steuer auf die Binnenschifffahrt, aber sie 
sind der Gebührenerhebung für bestimmte Dienste zum we- 
nigsten nicht abgeneigt. Während daher in allen Berichten 
der internationale Standpunkt zur Geltung kam, drehte sich 
die Verhandlung fast ausschliesslich um besondere Franzö- 
sische Interessen, indem die Eisenbahnen durch den Mund des 
Direktors Noblemaire Stimmung für die Wiedereinführung 
der im Jahre 1880 aufgehobenen Schifffahrtsabgaben zu machen 
suchten. Auch Direktor Noblemaire wagt keine eigentliche 
Steuer für die Binnenschifffahrt zu fordern, sondern nur eine 
angemessene Entschädigung für die vom Staate auf die Schift- 
fahrtsstrassen verwendeten Summen oder wenigstens die 
Unterhaltungskosten der Wasserstrassen und er begründet 
diese Forderung folgendermaassen: Der Staat hat für die Bau- 
und Unterhaltungskosten der Linien der grossen Eisenbahn- 
gesellschaften eine Beihilfe von 2500 Millionen, für die Schiff- 
fahrtsstrassen eine solche von 1500 Millionen Frances aufge- 
bracht; während‘ aber bei den Eisenbahnen die in verschie- 
dener Gestalt erhobenen Steuern und Abgaben eine Verzinsung 
der Beihilfe von 9 % darstellen, bringt die den Wasserstrassen 
gewährte Beihilfe gar nichts ein. Die Wasserstrassen ferner 
können nicht den Landstrassen gleichgestellt werden; denn 
diese sind über das ganze Land gleichmässig vertheilt und 
es ist keine Unbilligkeit, dass sie vom Staate, der die Gesammt- 
heit der Steuerträger darstellt, gebaut und unterhalten werden. 
Die Wasserstrassen dagegen kommen namentlich in Frankreich 
nur einem sehr geringen Theile des Landes zu gute und trotz- 
dem müssen, da der Staat (also die Gesammtheit der Steuer- 
träger) sämmtliche Bau- und Unterhaltungskosten bestreitet, 
auch die Gebirgsbewohner, die gegenüber den Flachlandbe- 
wohnern an und für sich schon benachtheiligt sind, mit zu den 
Kosten beitragen. Die Lage der Flussschiffer, die nach Couv- 
reur sehr gedrückt ist und sich bei Wiedereinführung der 
Schifffahrtsabgaben noch verschlechtern würde, ist nach Noble- 
maire wenigstens ebenso gut wie die der Seeleute. Noble- 
maire betrachtet dann die Lage der Binnenschifffahrt im Aus- 
lande: In England sind Bau und Unterhaltung der Schifffahrts- 
strassen Sache der Privatunternehmung; die Schifffahrt muss 
daher nicht nur die Unterhaltungkosten, sondern auch die 
Zinsen und Tilgung des Kapitals decken. In den Vereinigten 
Staaten dagegen, wo die Eisenbahnen vollkommen dem Privat- 
gewerbe überlassen sind, werden die Wasserstrassen aus- 
schliesslich von der Bundesregierung oder den Einzelstaaten 
gebaut und ohne jede Gebührenerhebung unterhalten, und 
zwar nur deshalb, um ein Gegengewicht gegen die schranken- 
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lose Tariffreiheit der Eisenbahnen, die aber in Frankreich nicht 
vorhanden ist, zu schaffen. In Holland wird auf den etwa 
2000 km natürlichen Wasserstrassen keine Abgabe irgend 
welcher Art erhoben, auf den 560% km Staatskanälen, die jähr- 


lich 1278000 fl. Unterhaltungskosten erfordern, beträgt der 


Ertrag des jährlichen Wegegeldes nur 218000 fl., dagegen wird 
auf den 2603 km Privat len (82% aller Kanäle) Wegegeld 
in solcher Höhe erhoben.. dass dadurch ts—2, der Unterhal- 
tungskosten gedeckt werden. In der Provinz Nordbrabant 
übersteigt der Ertrag des ae sogar um 25% die 
Unterhaltungskosten und in der Provinz Overyssel verzinst 
er das Anlagekapital mit 2—-3%. In Deutschland dürfen auf 
den natürlichen Wasserstrassen keine Abgaben erhoben wer- 
den; auf den verbesserten natürlichen sowie auf den künst- 
lichen Wasserstrassen können Abgaben erhoben werden, doch 
darf deren Ertrag die Unterhaltungs- und Ausbesserungskosten 
nicht übersteigen. Von dem 13788 km umfassenden Wasser- 
strassennetz sind 11108km natürliche und 2680 km künstliche; 
die ersteren ergaben bei einer Ausgabe von 12500000 .,4 eine 
Einnahme vor 2007000 .4. die letzteren bei einer Ausgabe von 
2609 000 .#4 ebenfalls eine Einnahme von 2007000 .# Noble- 
maire kommt endlich zu dem Schluss, dass natürliche Wasser- 
läufe, die ohne oder fast ohne Verbesserung benutzbar sind, 
von Schifffahrtsabgaben befreit bleiben, dagegen verlangt er 
eine Entschädigung seitens der Benutzer bezüglich der Kanäle 
und solcher Flüsse, die mit grossen Kosten umgewandelt sind; 
so glichen beispielsweise die Seine und Rhone ihrem ursprüng- 
lichen Zustande so wenig, dass sie nicht mehr als natürliche 
Wasserläufe angesehen werden könnten. Demnach müssten 
die im Jahre 1880 aufgehobenen Schifffahrtsabgaben wieder 
eingeführt werden. 

Es fehlte der Rede des Direktors Noblemaire nicht an 
Widersachern und nach langer Berathung vereinigten sich 69 
von 109 Stimmen auf folgenden von Paul Delombre vorge- 
schlagenen Schlüssen: 

1. Der Verkehr auf den Schiftfahrtsstrassen soll wenn 
irgend möglich keiner Steuer unterworfen werden. 

2. Besondere Gebühren sind zulässig, um, wenn öffent- 
liche Mittel nicht vorhanden sind, jedwede zur Entwickelung 
der Schifffahrtsstrassen und der Flussschifffahrt geeignete Aus- 
gabe zu bestreiten oder sicher zu stellen. 


Die fernere Frage nach der gegenseitigen Aufgabe der 
Schifffahrtsstrassen und Eisenbahnen im Vorkehtieem ne 
wurde bei ziemlicher Theilnahmlosigkeit der Versammlung 
verhandelt, da sie bei Berathung der ersten Frage schon häufig 
estreitt worden war. Manche neuen Gesichtspunkte bietet eine 
ede von Closon, Bittschriften - Berichterstatter (maitre 


des requ6tes) im Französischen Staatsrathe, aus der wir im 


folgenden einen Theil wiedergeben. 

Es heisst oft, dass der Wasserstrasse die Massengüter, 
der Eisenbahn die werthvollen Waaren zukommen. Dies ist 
unzweifelhaft richtig, wenn man nur die Waaren von sehr 
grossem Werthe, wie Juwelier- oder Seidenwaaren betrachtet; 
denn für diese Waaren, bei denen der Beförderungspreis neben- 
sächlich ist, besitzt die Eisenbahn fast ein Monopol. Indessen 
ist auch der Verkehr, den sie bilden, sehr nebensächlich und 
betrachtet man die Waaren von geringem oder mittlerem 
Werthe, die allein einen bedeutenden Verkehr darstellen, so 
sieht man, dass sie sich in gleichem Verhältniss auf beide 
Verkehrswege vertheilen. Für den Rhein hat dies Dr. R. van 
der Borght in Köln festgestellt und auf der Donau machen 
nach Regierungsrath Schromm in Wien die Manufakturwaaren 
49 %, Getreide 42 d, Kohlen aber nur 9 2 aus. Auf der Elbe 
bilden zwar an der Böhmischen Grenze Braunkohlen den 
grössten Theil des Verkehrs; in Hamburg werden aber 1475 000 
Tonnen Zucker, Getreide, Wolle, Petroleum, Mehl und nur 
573000 t Steine, Mauersteine, Holz, Kohlen, Erze, Metalle und 
Dünger verfrachtet. Auf der Seine machen zwischen Rouen 
und der Oisemündung landwirthschaftliche Erzeugnisse und 
Lebensmittel (besonders Getreide und Wein) 44 ®,' gewerbliche 
Erzeugnisse 12 ?, beides zusammen also mehr als die Hälfte 
des Gesammtverkehrs aus. Steinkohle, die man gewöhnlich 
als die Hauptfracht der Flussschiffe betrachtet, betrug 1888 
nur 29 9 des Gesammtverkehrs der Binnenschifffahrtsstrassen, 
dagegen 32% des gesammten Eisenbahnverkehrs. Besonders 
überraschend ist es, dass, je mehr man die Schifffahrtsstrasse 
vervollkommnet, der den Eisenbahnen entzogene Verkehr be- 
sonders aus jenen werthvollen Waaren besteht und dass die 
verhältnissmässige Bedeutung dieses Verkehrs vielmehr wächst 
als diejenige der Massengüter. Auf der Seine beispielsweise, 
die für alle Güter gleich leichte und schnelle Fahrt bietet, 
kann die Eisenbahn wohl noch den Wettbewerb um die 
Massengüter, aber viel schwieriger den um Waaren von mitt- 
lerem Werthe aushalten. i 

Dies erklärt sich leicht dadurch, dass für Kohlen, 
Erze usw. die Eisenbahntarife denjenigen des Wasserweges 
weit mehr gleichen als für andere aaren; denn in den 
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Tarifen zu 3 oder 4 Ots. beträgt das Bahngeld kaum die Hälfte 


und in denjenigen zu 2 Ots. oder weniger, die aber nur auf 


den dem Wettbewerb der Schifffahrt ausgesetzten Flachland- 
strecken mit guten Krümmnungs- und Steigungsverhältnissen 
möglich sind, noch weniger. In den Tarifen zu 5, 6, 8, 10 und 
12 Ots., die von Getreide, Wein, Baumwolle, Wolle, Garn, Ge- 
weben bezahlt werden, beträgt das Bahngeld die Hälfte, zwei 
Drittel, drei Viertel und noch mehr. Daher sind die Eisen- 
bahntarife für Massengüter kaum höher als diejenigen der 
Wasserstrassen, aber doppelt, dreifach oder vierfach so hoch für 
werthvolle Waaren; den Eisenbahnen würde demnach, wenn 
alle Wasserstrassen so vervollkommnet würden, dass sie einen 
leichten und schnellen Verkehr gestatten, die Beförderung von 
Wein, Getreide, Baumwolle, Wolle, Zucker in weit höherem 
Maasse entzogen wie von Kohlen und Erzen. Gegen diese 
Vertheilung des Verkehrs wäre nichts einzuwenden, wenn der 
Wasserweg wirklich wirthschaftlicher wäre; aber er verdankt 
seine Billigkeit nur der gesetzlichen Bevorzugung. Jedermann 
weiss, dass die Steuerträger ausser den Zinsen für die auf die 
Schifffahrt verwendeten 1500 Millionen Frances nicht auch noch 
diejenigen für das Anlagekapital der Eisenbahnen in Höhe 
von 14 Milliarden Frances tragen können und man ist auch 
darüber einverstanden, dass (diese Lasten besonders von den 
werthvollen Waaren zu tragen sind; denn Kohlen, Erze usw., 
die am Erzeugungsort einige Franken für die Tonne gelten 
und deren Fracht oft gleich oder höher als dieser Werth ist, 
deren Ausnutzung also durch die Höhe der Fracht begrenzt 
wird, müssen im öffentlichen Interesse möglichst billig, also 
zu den Selbstkosten befördert werden. Dagegen können Wein 
oder Getreide, die 200 Fres. die Tonne werth sind, ferner 
Baumwolle oder Wolle, die 2000 Fres. die Tonne gelten, mehr 
bezahlen und diejenigen, welche von der Beförderung dieser 
Waaren Nutzen ziehen, können nicht ohne Ungerechtigkeit 
von jedem Beitrag zu den Anlagekosten des von ihnen be- 
nutzten Weges befreit werden. Ich behaupte nun zwar nicht, 
dass diese werthvollen Waaren der Eisenbahn zukommen 
sollten und die anderen dem Wasserwege, sondern dass die 
ersteren zur Klasse der dem Wegegeld unterliegenden Waaren, 
jene aber zur Klasse der befreiten Waaren gehören; nachdem 
einmal dieser Grundsatz aufgestellt ist, kann dem Handel die 
Sorge überlassen werden, den nach Preislage, Schnelligkeit usw. 
vortheilhaftesten Weg zu wählen. 

In Wirklichkeit weist aber die jetzige Rechtslage alle 
Waaren ohne Unterschied dem Wasserwege zu, da er ihnen 
die gleichen Vortheile bietet, verhindert aber die Eisenbahn, 
dem Vorgange der Schifffahrt zur Vertheidigung ihres Ver- 
kehres zu folgen. Für die werthvollen Waaren stellt nämlich 
das Bahngeld oft 3, des Eisenbahntarifs dar; in sehr vielen 
Fällen könnte sich nun die Eisenbahn den Verkehr durch 
Tarifermässigungen wegen ihrer Ueberlegenheit in der Schnellig- 
keit, kürzeren Lieferfrist usw. erhalten und doch würde das 
Bahngeld noch die Hälfte ihres Tarifs betragen. Aber eine 
vorsichtige Eisenbahnverwaltung kann eine solche Ermässi- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 116 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vereinigung des Wagenparkes der Prag- 
Duxer und Dux-Bodenbacher Bahn mit dem Wagenparke der 
westlichen Linien der K K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
(abgesandt am 20. d. Mts.) 

Nr. 155 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und 
die Schweizerische Centralbahn (abgesandt am 20. d. Mts.. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Aus dem Reichstag. 


In der Budgetkommission des Reichstags wurden die für 
die Vervollständigung des Deutschen Eisenbahnnetzes im 
Interesse der Landesvertheidigung geforderten 20749260 4 
ohne Einwendungen bewilligt. 

Eine Frage, ob die Verstaatlichung der Ostpreussischen 
Südbahn beabsichtigt sei, wurde dahin beantwortet, dass dem 
Reichseisenbahnamt hiervon nichts bekannt sei. 


Aus dem Preussischen Abgeordnetenhaus. 


Der Abg. Graf Kanitz hat beim Abgeordnetenhaus 
den Antrag eingebracht, die Königliche Staatsregierung zu er- 
suchen, in den herkömmlichen Aufwendungen für die Erweite- 
rung und Vervollständigung des Staatseisenbahnnetzes eine 
Beschränkung nicht eintreten zu lassen, 
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| ung nicht auf ihr ganzes Netz ausdehnen, 
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ohne die zur 
eckung ihrer allgemeinen Lasten unerlässlichen Einnahmen 
zu opfern; sie schlägt also einen festen Tarifsatz lediglich für 
die umworbene Strecke vor. Sogleich legt aber die Fluss- 
schifffahrt Verwahrung gegen einen missbräuchlichen Wett- 
bewerb ein und die Verfrachter beschweren sich über die Um- 
stürzung der geographischen Lage, obwohl diese bereits durch 
die Flussschifffahrt geändert ist; kurz man sucht die Geneh- 
migung des vorgeschlagenen festen Tarifsatzes auf alle mög- 
liche Weise zu hindern. 
Der Redner kommt daher zu folgenden Schlüssen: 
A. Ueberall wo eine Waare den Wasserweg oder die Eisenbahn 
benutzen kann, ist es wünschenswerth, dass derjenige Weg 
gewählt wird, auf welchem bei sonst gleicher Sachlage der 
Selbstkostenpreis am geringsten ist. Dagegen muss man als 
dem öffentlichen Interesse zuwiderlaufend jede Bestimmung, 
jeden Tarif oder jedes Wegegeld betrachten, sofern sie eine 
Waare zur Benutzung eines Weges anlocken, auf dem.die zur 
Beförderung einer Waare zu machende Ausgabe die auf dem 
andern Wege erwachsende Ausgabe übersteigt, ohne dass der 
Unterschied durch vortheilhaftere Bedingungen ausgeglichen 


würde. DB. Die Schaffung einer neuen Schifffahrtsstrasse 
zwischen zwei bereits durch die Eisenbahn verbundenen 


Punkten ist im wirthschaftlichen Interesse nur dann gerecht- 
fertigt, 1. wenn sie den bereits vorhandenen Verkehr billiger 
sichert, oder die Beförderung neuer Waaren, die neue Gewerbe 
entweder schaffen oder besser ausnutzen lassen, gestattet, 
wenn sie also einen solchen Vortheil bringt, dass nicht nur 
die Unterhaltungs- und Verwaltungskosten sowie die Zinsen 
des Anlagekapitals, sondern auch die etwa für die andern Ver- 
kehrswege durch Schaffung der neuen Schifttfahrtsstrasse ent- 
stehenden Verluste deckt; 2. wenn die aus der neuen Wasser- 
strasse zu ziehenden Vortheile auf angemessenere Weise sonst 
nicht erzielt werden können. 

Die Versammlung bestätigte zwar folgende bereits von 
dem Kongress in Manchester abgegebene Erklärung: Das Be- 
stehen und die gleichzeitige Entwickelung der Eisenbahnen 
und Schifffahrtsstrassen sind wünschenswerth, 1. weil sich 
diese beiden Verkehrsmittel gegenseitig ergänzen und je nach 
ihren besonderen Verdiensten zum allgemeinen Wohle bei- 
tragen sollen; 2. weil die Betrachtung der Dinge im ganzen 
die gewerbliche und Handelsentwickelung, die sich ganz sicher 
aus der Vervollkommnung der Schitffahrtsstrassen ergibt, 
schliesslich zugleich den Eisenbahnen und den Schifffahrts- 
strassen zu gute kommt. 

Die Klagen der Französischen Eisenbahnen hatten in- 
dessen doch solchen Eindruck auf die Versammlung gemacht, 
dass sie die Hoffnungsfreudigkeit dieser Erklärung durch 
folgenden Zusatz einschränkte: Die gegenseitige Aufgabe der 
Schifffahrtsstrassen und Eisenbahnen in einem bestimmten 
Lande hängt besonders von den natürlichen Schifffahrtsbedin- 
gungen, sowie von dem Wesen der für den Waarenverkehr 
maassgebenden Wirthschaftspolitik ab. Kr. 


Der Antragsteller führte aus, dass die ungünstige Finanz- 
lage nicht die Veranlassung sein dürfe, derartige produktive 
Ausgaben zu unterlassen, zumal eine praktische Wirkung des 
Kleinbahnengesetzes noch nicht zu verspüren sei und die In- 
dustrie vom Staat in bisheriger Weise unterstüzt zu werden 
berechtigter Weise nach wie vor erwarten könne. 

Minister der öffentlichen Arbeiten Thielen: Die 
Eisenbahnverwaltung hält an der Ansicht fest, das Kisen- 
bahnnetz zu erweitern. Die Projekte sind in Vorbereitung; 
wie weit sich die Vorlage ausdehnen wird, hängt nicht blos 
von der Finanzlage des Staates ab, sondern auch davon, wie 
weit die einzelnen Projekte vorbereitet sind und wie weit die 
Bereitwilligkeit der Interessenten vorhanden ist, Zuschüsse zu 
diesen Bauten zu leisten. Die Vereinbarungen zwischen dem 
Finanzminister und mir haben dazu geführt, dass die Projekte 
technisch gründlicher vorbereitet werden als bisher. Ich hoffe, 
dass die Vorlage in den nächsten Monaten fertiggestellt und 
dem Hause vorgelegt werden kann. Die Vorlage wird aller- 
dings wohl nicht einen solchen Umfang annehmen, wie dies in 
früheren Jahren der Fall gewesen ist. Der Regierung standen 
am 1. Oktober 1392 240 Millionen Mark Kredite zur Verfüsung, 
und die Verwendung derselben wird in demselben Umfang wie 
früher erfolgen; die Eisenbahnverwaltung wird im Frühjahr 
eine lebhafte Thätigkeit entfalten können. Sobald die Vorbe- 
reitungen für die verschiedenen Hafen- und Kanalbauten fertig- 
gestellt sein werden, was möglichst beschleunigt wird, werden 
viele Tausende von Arbeitern beschäftigt werden können. 
Auch der Einfluss des Kleinbahnengesetzes macht sich geltend. 
Ich hoffe, Ihnen in dieser Session eine Uebersicht vorlegen zu 
können über diejenigen Projekte, welche bereits in die Hand 
genommen worden. sind. Da sind z. B. verschiedenen Privat- 
Risenbahnunternehmungen die Konzessionen zu Vorarbeiten 


für Erweiterungen ihrer Unternehmungen bereits ertheilt 
worden. Die Lage der Walzwerke ist allerdings eine wenig 
erfreuliche, denn die Bestellungen der Staatsbahnen haben 
nicht ausgereicht, die Produktionsfähigkeit der Werke zu er- 
schöpfen. Es ist das Abkommen getroffen, dass die Walzwerke 
das Darin Schienen, das bis zum 1. April 1894 bestellt wird, 
für 111 # die Tonne liefern; die Regierung hat sich nicht ge- 
bunden, ein bestimmtes Quantum zu bestellen, sondern sich 
darüber freie Hand vorbehalten. Die gesteigerte Verwendung 
von eisernen Schwellen ist ebenfalls in Aussicht genommen. 
Die Holzschwellen werden meist aus Russland bezogen. Aber 
die Verwendung der eisernen Schwellen findet eine Schwierig- 
keit darin, dass die eisernen Schwellen, welche an sich nicht 
mehr kosten als die hölzernen, wegen ihrer grossen Schwere 
grössere Frachtkosten, ferner im Interesse der Sicherheit eine 
stärkere Befestigung und eine sehr gute Unterbettung erfor- 
dern. Wir haben aber nicht überall guten Kies zur Unter- 
bettung. Es handelt sich dabei um eiserne Querschwellen. 
Die Versuche mit Langschwellen haben nicht zu einem solchen 
Ergebniss geführt, dass auf ihre Verwendung weiter gerechnet 
werden kann. Die Zeit der Versuche ist noch zu kurz, um 
daraufhin weitere Experimente in grösserem Umfange zu 


machen. Eiserne Schwellen sind in Direktionsbezirken, wo 
gutes Bettungsmaterial zu finden ist, namentlich also im 


Westen, in grösserem Maasse in Anwendung gebracht worden, 
so in den Bezirken Köln bei 60 bis 68 2 der Schienen. 

Das Land kann mit Ruhe der Leitung seines Eisenbahn- 
wesens vertrauen. Schon beim Kleinbahnengesetz habe ich er- 
klärt, dass man nicht beabsichtige, den Bau von Sekundär- 
bahnen vollständig einzustellen, dass man sich aber der Hoff- 
nung hingebe, dass die Verkehrswege, die ausserhalb des 
Staatseisenbahnnetzes liegen, mit Kleinbahnen versehen werden 
würden. 

Abg. Lieber sprach sich namens des Centrums gegen 
den Antrag aus. Man dürfe dem Finanzminister seine Kreise 
nicht stören; die Annahme des Antrages würde der Signatur, 
die der Etat diesmal trage, der Aufforderung zur äussersten 
Sparsamkeit, direkt widersprechen. Für die Eisenindustrie 
werde nach dem Zeugniss des Ministers ohnehin das Nöthige 
geschehen, und mit den noch offenen Krediten von 240 Millionen 
lasse sich eine grosse Menge von Aufträgen ertheilen, die der 
gesammten Industrie zu gute kämen. 

Abg. Schöller empfahl die Annahme des Antrages, 
weil eine Einschränkung der Sekundärbahnbauten sich sehr 
empfindlich fühlbar machen würde. 

Der Finanzminister Miquel schrieb dem Antrag Kanitz 
keine Bedeutung für die Beschäftigung der Industrie zu, weil 
die noch für Eisenbahnbauten vorhandenen Kredite von 393 
Millionen, mit deren Verwendung Schritt für Schritt vor- 
gegangen werden solle, der Industrie eine genügende Be- 
schäftigung biete. Der Staat müsse zu Zeiten billiger Preise 
bauen, entziehe sich aber seiner Pflicht zum Bau von Sekundär- 
bahnen keineswegs, die Kleinbahnen müssten jedoch der Privat- 
industrie überlassen bleiben. Grat Kanitz möge seinen Antrag 
nach den Erklärungen der Regierung zurückziehen, oder das 
Haus möge denselben wenigstens in der Budgetkommission 
vorberathen. 

Abg. Sattler billigte den Grundgedanken des Antrags, 
da manche Sekundärbahnen, die wirthschaftlich nothwendig 
seien, wegen mangelnder Rentabilität nicht von Privaten, 
sondern nur vom Staat gebaut werden könnten, der Antrag 
bedürfe aber noch wegen seiner unannehmbaren Form der Be- 
rathung in der Budgetkommission. 

Minister der öffentlichen Arbeiten Thielen gab auf 
geäusserten Wunsch noch eine Uebersicht über die von der Bau- 
verwaltung im nächsten Jahre zur Verwendung in Aussicht ge- 
nommenen Mittel, wonach insgesammt für Kanalbauten und 
Stromregulirungen 33 Millionen Mark verwendet werden sollen, 
nämlich für den Bau des Kanals. von Dortmund nach den 
Emshäfen voraussichtlich 24 Millionen, zur Verbesserung der 
Schifffahrt auf der Oder von Breslau ab etwa 9 Millionen, 
zur Regulirung der Stromverhältnisse auf der Weichsel und 
Nogat über 5 Millionen und für sonstige kleinere Bauten noch 
etwa 5 Millionen Mark. Zu den Ausführungen des Abe. Dr. Sattler 
bemerkt der Herr Minister berichtigend, dass die Thätigkeit 
der Staatseisenbahn-Verwaltung zur Ergänzung des Bahnnetzes 
auch in den letzten Jahren eine sehr rege gewesen sei. Im 
Jahre 1888/89 seien 555 km neuer Nebenbahnen, 1889 90 683 km, 
1890/91 510 km, 1891/92 302 km, 1892/93 wieder 401 km eröffnet 
worden und es werde beabsichtigt, im Jahre 1893/94 380 km 
zu eröffnen. 


Abg. Gerlich stimmte namens der Freikonseryativen 


dem ses Kanitz unbedingt zu. In den östlichen Provinzen 
sei gar nicht so viel Kapital vorhanden, dass man den Klein- 
bahnenbau der Privatthätigkeit überlassen könne. 

Der Abg. v. Heeremann stimmte dem Antrage nur 
insofern zu, als er der Regierung Gelegenheit gegeben habe, 
ihren Standpunkt darzulegen; hiernach könne der Äntrag aber 
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zurückgezogen werden. Eine Einschränkung des Sekundärbahn- 
baues wünsche niemand im Lande. 
Graf v. Limburg-Stirum wünschte im Interesse 


unserer Eisenindustrie keine Einschränkung im Sekundär- 
bahnenban. 


Abg.Rickert verlangte, dass der Staat die unrentablen 
Bahnen nicht der Privatthätigkeit allein überlasse; da aber 
noch über 300 Millionen Kredite verfügbar seien, könne es 


mund 


sich nur um eine vorübergehende Einschränkung in den staat-. 


lichen Bauten handeln. Auch im Osten würden Kleinbahnen 
ebaut und Kreise und Provinzen müssten sich an dieser 
ufgabe betheiligen. 
Nach dem Ergebniss dieser Debatte und der Erklärungen 
der Regierung zog Graf Kanitz seinen Antrag zurück. 


Anwendungen der Bestimmungen «des Internationalen Ueber- 
einkommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr. 


Nach einer von dem Reichs - Eisenbahnamt unter dem 
29. Dezember 1892 an sämmtliche Eisenbahnverwaltungen 
Deutschlands erlassenen Verfügung finden nach der Fest- 
setzung im zweiten Absatze der er I des Schlusspro- 
tokolls zum Internationalen Uebereinkommen über den Eisen- 
bahn-Frachtverkehr die Bestimmungen dieses Uebereinkom- 
mens keine Anwendung, wenn eine Sendung von irgend einer 
Station eines Staatsgebiets entweder nach dem Grenzbahnhote 
des Nachbarstaates, in welchem die Zollbehandlung erfolgt, 
oder nach einer Station stattfindet, welche zwischen diesem 
Bahnhofe und der Grenze liegst; es sei denn, dass der Absender 
für eine solche Sendung die Anwendung des Uebereinkommens 
verlangt. Diese Bestimmung gilt auch für Transporte von dem 
genannten Grenzbahnhofe oder einer der genannten Zwischen- 
Stationen nach Stationen des anderen Staates. 

Hiernach kommt es — wie zur Vermeidung bereits her- 
vorgetretener unrichtiger Auslegungen hervorgehoben wird — 
nicht darauf an, dass die im Auslande gelegene Station sich 
im Betriebe einer inländischen Verwaltung befindet, sondern 
lediglich darauf, dass die Bestimmungsstation entweder selbst 
die Zollabtertigungsstelle ist, oder zwischen dieser und der 
Grenze liegt. 

Beispielsweise erfolgt auf der von der Königlich Sächsi- 
schen Staatseisenbahn-Verwaltung in Oesterreich betriebenen 
Linie Brambach Grenze-Eger die Zollbehandlung in Voiters- 
reuth; es dürfen demnach mit Deutschen Frachtbriefen (An- 
lage © und D der Verkehrsordnung) nur Sendungen zwischen 
Deutschen Stationen und Voitersreuth angenommen 
werden, während den Sendungen nach und von den jenseits 
dieser Station liegenden Bahnhöfen Franzensbad und 
Eger im Verkehre mit Deutschen Stationen auf dem er- 
wähnten Beförderungswege stets internationale Frachtbriefe 
beizugeben sind, weil solche Sendungen unter allen Umständen 
dem Internationalen Uebereinkommen unterliegen. 


Zur weiteren Verwendung der bisherigen Frachtbrief- 
Formulare. 


In der am 19. d. Mts. abgehaltenen Plenarsitzung hat 
der Bundesrath die Denkschrift über die fernere Verwendung 
der bisherigen Eisenbahn-Frachtbrief-Formulare im inneren 
Verkehr der Deutschen Eisenbahnen den Ausschüssen für 
Eisenbahnen, Post und Telegraphen und für Handel und Ver- 
kehr zur Vorberathung überwiesen. 


Aus dem Preussischen Staatshaushalts-Etat für 1893/9. 
Betriebsmittelbedarfder Staatsbahnen. 


Für Erneuerung der Betriebsmittel sollen in 1893/94 
etatsmässig 40410000 .ı4 gegen 40751 0WW „4 im Vorjahre ver- 
wendet werden, und zwar für die Erneuerung ganzer Lokomo- 
tiven und Tender durch Beschaffung von 358 Lokomotiven 
verschiedener Gattung 17161300 #, für die Erneuerung von 
Lokomotivtheilen 2992300 .«, für die Erneuerung ganzer 
Personenwagen durch Beschaffung von 374 Personenwagen 
verschiedener Gattung 6186300 .«, für die Erneuerung von 
Wagentheilen 463.000 «4, für die Erneuerung ganzer Gepäck- 
und Güterwagen durch Beschaftung von 410) Gepäck- und 
Güterwagen verschiedener Gattung 12231400 4, für die Er- 
neuerung von Wagentheilen 1375700 .“ Der Gesammtbetrag 
bleibt hinter der rechnungsmässigen Ausgabe in 1891/92 um 
rund 1948000 4 zurück. Es ist jedoch zu berücksichtigen, 
dass in der wirklichen Ausgabe des Jahres 1891/92 rund 
2720000 „4 für Betriebsmittel enthalten sind, deren Beschaf- 
tung zu Lasten des Etats für 1890/91 genehmigt worden war, 
deren Anlieferung und Verrechnung aber erst in 1891/92 er- 
folgt ist. Hiernach übersteigt der veranschlagte Betrag die 
wirkliche Ausgabe des Jahres 1891/92 ‚um etwa 772000 4 
Dieser Mehrbetrag findet darin seine Begründung, dass die 


Anzahl der im Jahre 1893/94 zu erneuernden Personen- und 
Güterwagen eine grössere sein wird, als im Jahre 1891/92, 


während die zu beschaffenden Lokomotiven der Zahl nach 
zwar zurückstehen, jedoch soviel schwerer und leistungsfähiger 
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sind, als die bisher beschafften, dass gleichwohl ein grösserer 
Kostenbedarf erforderlich ist. 


Kohlenbedarf der Staatsbahnen. 


Der Bedarf der Preussischen Staatsbahnen an Stein- 
kohlen und Koks ist im Etat für 1893/94 auf 3991 655 t zum 
Grundpreise von 8,65 „u. und 4,54 „u. Nebenkosten, demnach 
mit einer Ausgabe von 43416000 #7 angenommen. Für das 
Vorjahr waren 3200028 t Steinkohlen und Koks zum Grund- 
preise von 8,73 «u. und 4,59 vu. Nebenkosten mit einer Gesammt- 
ausgabe von 42 616 000 „4 angesetzt. 


Betriebseröffnung der neuen Bahnlinie Steinbach-Hallenberg- 
Zella St. Blasii. 


Wie aus der im Inseratentheil der heutigen Nummer 
S. 63 enthaltenen Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Erfurt hervorgeht, wird am 25. Januar d. J. die 
13,18 km lange Reststrecke Steinbach-Hallenberg- 
Zella St. Blasii der vollspurigen Nebenbahn Schmalkalden- 
Zella St. Blasii dem öffentlichen Verkehre übergeben werden. 

Durch diese Bahn wird, im Anschluss an die Bahnlinie 
Wernshausen - Schmalkalden, eine Verbindung zwischen der 
Werrabahn bei Wernshausen und der Preussischen Staats- 
bahnlinie Neudietendorf - Ritschenhausen bei Zella St. Blasii 
hergestellt. 

Ausser den bereits in Betrieb befindlichen Stationen 
Zella St. Blasii und Steinbach-Hallenberg vermitteln 3 Halte- 
stellen: Mehlis, Benshausen und Viernau, welche mit Empfangs- 
gebäude, Güterschuppen, Ladestrassen und Holzverlade-Ein- 
richtungen versehen sind, den Verkehr. Der Dienst auf diesen 
Haltestellen wird in Mehlis durch Beamte, in Benshausen und 
Viernau durch Privatpersonen — Agenten —, welche dem Pu- 
blikum gegenüber die Pflichten von Beamten haben, versehen. 

Der Güter - Abfertigungsdienst auf den vorbenannten 
3 Haltestellen ist auf die Tagesstunden von 10 Uhr Vormit- 
tags bis 4 Uhr Nachmittags beschränkt. Durch diese Be- 
schränkung wird das Publikum nicht benachtheiligt werden, 
da die Dienststunden so gewählt sind, dass eine Erschwerniss 
für die An- und Abnahme der Güter oder eine Verzögerung in 
der Beförderung dadurch nicht herbeigeführt wird. 

Eine Abfertigung von Vieh, Sprengstoffen und Fahrzeugen 
findet auf den Haltestellen nicht statt: Einrichtungen hierzu 
sind nur auf den Bahnhöfen Steinbach-Hallenberg und Zella 


St. Blasii vorhanden. Privatdepeschen werden nur auf den 
Anschlussstationen Zella St. Blasii und Schmalkalden an- 
genommen. 


Durch die Eröffnung der neuen Bahn wird eine trotz un- 
zureichender Verbindungen bereits reich entwickelte Industrie 
neues Leben und neuen Aufschwung erhalten, der Forstwirth- 
schaft und dem Bergbau aber bedeutsame Förderung zu theil 
werden. 

Ausserdem wird dem Touristenverkehr ein bisher weniger 
bekanntes, an landschaftlichen Schönheiten reiches Gebiet er- 
schlossen. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Erfurt. Die an der Bahn- 
strecke Erfurt-Sangerhausen bezw. Naumburg-Artern belegene 
Personen- und Güter-Haltestelle Reinsdorf ist am 1. d. Mts. 
auch für die Abfertigung von lebenden Thieren eingerichtet 
und eröffnet worden. 

Brölthaler Eisenbahn. Am 1. d. Mts. sind die 
an der Bahnstrecke Hennef-Asbach belegenen Haltestellen 
Hanfmühle und Mendt auch für den Güterverkehr er- 
öffnet worden. 


Vorarbeiten. 


Dem Kreisausschuss des Kreises Meppen ist die Erlaub- 
niss zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisen- 
bahn von Meppen nach Haselünne ertheilt worden. 


Der Altdamm-Colberger Eisenbahngesellschaft 


ist das Privilegium zur Ausgabe, von 1050000 # 4% Anleihe- 
scheine ertheilt worden. 


Staffeltarife. 

Insoweit im Lokal- und gegenseitigen Wechsel-Güterver- 
kehr der nichtpreussischen Deutschen Staatseisenbahnen und 
Deutschen Privateisenbahnen, sowie im Wechsel-Güterverkehr 
dieser Verwaltungen mit den Preussischen Staatseisenbahnen 
allgemeine Ausnahmetarife für Getreide und Mühlenfabrikate 
in Geltung sind, welche auf der Grundlage des allgemeinen 
Getreide- (Staffel-) Ausnahmetarifes der Preussischen Staats- 
bahnen vom 1. September 1891 beruhen, werden dieselben seit 
dem 15. d. Mts. auch bei der Beförderung von Malz in Ladun- 
gen von mindestens j0 000 kg für den Frachtbrief und Wagen 
zur Anwendung gebracht. Soweit noch niedrigere Ausnahme- 
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tarife für Malz vereinzelt bestehen. bleiben dieselben bis auf 
weiteres in Gültigkeit. Ausgeschlossen ist bis auf weiteres 
der Lokal- und Wechselverkehr der Stationen der Reichseisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen. 


Verkehrsbeschränkungen mit Dänemark, 

Infolge der starken Kälte und der Sperre der Schiffs- 
und Fährverbindungen sind nach einer Mittheilung der General- 
direktion der Dänischen Staatseisenbahnen seit dem 21. d. Mts. 
bis die 


auf weiteres nachbezeichneten Züge eingezogen 
worden: 
Zug Nr. 45, 9.00 Uhr Vorm. von Kopenhagen bis Korsör, 
ID ” 57, 300 N Nachm. bh ” „ „ 
el 750-1,  Vorm. 7, KRorsör bis Kopenhagen, 
„ ” 60, 7.30 „ Nachm ” ” „ b) 
vn. 935 „ Vorm. „ Kopenhagen bis Gedser, 
ee, 332 „  Nachm.’, "Gedser bis Kopenhagen, 
Bei HA eVorm.. „ > „ Nyköbing Falster, 
» » . 8,11.17 „ Nachm. „ Nyköbing Falster bis Gedser, 
» » 103, 915 „ Vorm „ Kopenhagen bis Kallundborg, 
»„ „ 108, 50) „ Nachm. „ Kallundborg „ Kopenhagen. 


Aus der Schweiz. 


Schweizerisches Eisenbahnnetz. 


Ueber die Ausdehnung des Schweizerischen Eisenbahn- 
netzes zu Anfang des Jahres 1893 geben die nachfolgenden 
Zahlen einigen Aufschluss. Im Betriebe sind: 2917 km Normal- 
spurbahnen, wovon 957 km von der Jura-Simplonbahn betrieben 
werden. Die Jura-Simplonbahn ist die grösste Bahngesell- 
schaft der Schweiz. An Schmalspurbahnen sind 482 km im 
Betriebe. Von diesen 432 km besitzen 26 km Zahnstangen. 
Die längste Schmalspurbahn ist die Brünigbahn mit 58 km, 
wovon 9 km mit Zahnstange Die Brünigbahn gehört der 
Jura-Simplonbahn. Reine Zahnradbahnen ım Betriebe (Som- 
merbetrieb) gibt es 56 km, welche sich auf 7 Bahngesell- 
schaften vertheilen. An im Betriebe befindlichen Seilbahnen 
(theilweise nur Sommerbetrieb) sind 11,3 km vorhanden; die 
längste mit 1,03 km ist die Seilbahn Biel-Magglingen. Tram- 
way (Pferde-, Dampf-, elektrische oder pneumatische Tram- 
way) sind im ganzen 4),|ı km im Dienst. Das grösste Netz be- 
sitzt Genf mit 13,9 km. — Im Bau sind: 129 km Normalspur- 
bahnen, 27 km Schmalspurbahnen, 25,5 km reine Zahnrad- 
bahnen (worunter die Wengernalpbahn, die längste Zahnrad- 
bahn der Schweiz, eine Länge von 18 km besitzt), 4,7 km Seil- 
bahnen (dabei die Stanserhornbahn mit 3 Sektionen von einer 
Gesammtlänge von 3,5 km), endlich 7,5 km elektrische Tram- 
ways. Insgesammt also im Bau 193,7 km und im Betriebe 3 457 km. 


Präsidialleitung des Schweizerischen Eisenbahnverbandes. 


Die Präsidialleitung des Schweizerischen Eisenbahnver- 
bandes ist seit Neujahr 1893 von der Oentralbahn auf die 
Direktion der Nordostbahn in Zürich übergegangen. 


Vereinigte Schweizerbahnen. 


Am 6. d. Mts. genehmigte der Verwaltungsrath das Be- 
triebsbudget für 1893 der Vereinigten Schweizerbahnen und 
der Toggenburger- und Wald-Rütibahn. Die hauptsächlichsten 
Posten sind: Umbau des Bahnhofes Rorschach 500 000 Fres.; 
Umbau des Bahnhofes Rapperswil 980000 Fres.; 40 neue ge- 
deckte Güterwagen 168000 Fres.; Einrichtung der bundesräth- 
lich verlangten Westinghousebremse an den Lokomotiven und 
Wagen bei denen sie noch fehlt 74.000 Fres., Geleiseänderungen 
40 000 Fres., Verriegelungen, Centralweichen und Signaleinrich- 
tungen 45000 Fres. 


Erkenntnisse oberer Gerichte. 


v. OÖ. Zur Ausstellung von Zeugnissen über den zehn- 


jährigen Besitz des Eisenbahnfiskus im Falle des $ 1855 Nr. 3 


der Preuss. Grundbuch-Ordn. vom 5. Mai 1572 sind die Eisen- 
bahn-Betriebsämter zuständig. Das König]. Eisenbahn-Betriebs- 
amt zu E. hat beantragt, eine in einem Auszuge aus den vor- 
läufigen Fortschreibungsverhandlungen unter Nr. 26 aufgeführte 
frühere Wegefläche von 2 ar 17 qm auf Grund einer Bescheini- 


gung, nach welcher dieselbe... sich länger als 10 Jahre im 
Besitze .,.. des Preussischen Staates befunden hat, im Grund- 


buche von D. für den Königlichen Eisenbahnfiskus einzu- 
tragen. Dem Grunde des Landgerichts, durch eine Be- 
scheinigung des Eisenbahn-Betriebsamtes könne der Besitz- 
stand nicht glaubhaft gemacht werden, weil die Erthei- 
lung derartiger Bescheinigungen nicht zu dessen Obliegenheiten 
gehörte, kann nicht beigetreten werden, denn die Eisenbahn- 
Betriebsämter, zu deren Geschäftskreise die Verwaltung des 
Grundeigenthums der Bahn gehört, müssen amtliche Kenntniss 
von den Grundbesitzverhältnissen der Bahn haben. Die von 


ihnen als öffentlichen Behörden ausgestellten Bescheinigungen 
müssen daher auch zu der vom Gesetze verlangten Glaubhaft- 
machung des Besitzstandes genügen. (Beschl. des Kammerger. 
vom 2. Juli 1891; Preuss. Eisenb.-Arch. 1892 S. 152.) 


v. OÖ. Ueber die Pflicht zur Veränderung der Lage der 
Schienen einer Pferdeeisenbahn wegen Erhöhung des Strassen- 
körpers ist nicht im Verwaltungswege, sondern im Rechtswege 
zu entscheiden. AusdenEntscheidungsgründen: „Nach 
$S 13 des Ger.-Verf.-Gesetzes gehören vor die ordentlichen Ge- 
richte alle bürgerlichen Rechtsstreitigkeiten, tür welche nicht 
entweder die Zuständigkeit von Verwaltungsbehörden oder 
Verwaltungsgerichten begründet oder reichsgesetzlich besondere 
Gerichte bestellt oder zugelassen sind. Eine Verwaltungsbe- 
hörde ist zur Entscheidung über den Anspruch nicht zuständig; 
ebensowenig ein Verwaltungsgericht. Die SS 55 ff. des Zu- 
ständigkeitsgesetzes vom 1. August 1883 haben keinen Raum, 
zur Anwendung zu kommen; denn es handelt sich nicht um 
eine Leistung, bei der die Aufsicht über die öffentlichen Wege 
und die Sorge dafür, dass den Bedürfnissen des öffentlichen 
Verkehrs in Bezug auf Wegewesen Genüge geschieht, in Frage 
steht. Die Kosten der Veränderung der Lage der Pferdebahn- 
schienen sind entstanden, weil das Bedürfniss einer Erhöhung 
der Strasse, auf der die Pferdebahnschienen lagen, eintrat und 
damit die Nothwendigkeit der Veränderung der Lage der 
Pferdebahnschienen von selbst gegeben war. Die Sorge für die 
Verlegung der Pferdebahnschienen nach Maassgabe des durch 
die Erhöhung des Strassenkörpers veränderten Bedürfnisses 
gehört aber nicht zu der im $ 55 a. a. O. erwähnten Sorge für 
die Bedürfnisse des öffentlichen Verkehrs bezüglich des Wege- 
wesens. Die Sorge für die dem Zwecke des Pferdebahnwesens 
dienenden besonderen Anstalten liegt vielmehr der Beklagten 
ob; die Pferdebahnschienen aber gehören zu den Anlagen, für 
deren zweckmässige Anlegung die Beklagte zu sorgen hat un- 
beschadet ihrer Betugniss, bei einer nothwendig werdenden 
Veränderung der Schienenlage Hergabe oder Erstattung der 
Kosten dieser Veränderung von demjenigen Rechtssubjekte, das 
dazu verpflichtet sein möchte, zu tordern.“ (Entsch. des IV. 
Civilsen. des Reichsgerichts vom 21. März 1892; Eger, Eisen- 
bahnrechtl. Entscheid. Bd. IX 8. 168 £.) 


v. ©. Betrug durch wiederholte Benutzung einer bereits 
benutzten Eisenbahn - Rückfahrkarte. Aus den Entschei- 
dungsgründen: „In der wiederholten Benutzung einer 
bereits benutzten Eisenbahn - Rückfahrkarte ist der Thatbe- 
stand nicht eines Betrugsversuchs, sondern eines vollendeten 
Betrugs zu erblicken. Hat der Angeklagte zum Zweck des 
Nachweises seiner Fahrberechtigung die Karte vorgezeist 
und sich auf dieselbe berufen, ohne des Umstandes, dass die- 
selbe bereits verwerthet und somit ungültig war, zu erwähnen, 
so liegt hierin das vom Vorderrichter mit Recht angenommene 
Begriffsmerkmal der Unterdrückung einer wahren Thatsache 
und der hierdurch bewirkten Erregung eines Irrthums bei 
dem Eisenbahnpersonal.... Wenn in der Revisionsschrift 
geltend gemacht wird, dass event. nicht eine Bestrafung nach 
S 263 R.-Str.-G.-B.’s, vielmehr lediglich eine Ordnungsstrafe 
eintreten könne, so ist diese Behauptung durch nichts gerecht- 
fertigt, da selbst, wenn in dem Eisenbahnreglement für die 
Handlungsweise des Angeklagten eine Ordnungsstrafe vorge- 
sehen wäre, hierdurch die Bestimmung des R.-Str.-G.-B.s und 
beim Vorhandensein der Merkmale des $ 213 R.-Str.-G -B.’s die 
Strafverfolgung wegen Betrugs nicht beseitigt werden könnte. 
— Von einem blossen Betrugsversuch kann aber keine Rede 
sein, da der Angeklagte der Eisenbahn im Augenblick der 
Kontrolirung durch den Schaffner dadurch einen Vermögens- 
nachtheil zufügte, dass er durch seine Handlungsweise ver- 
eitelte, dass der Schaftner ihn sofort zur Nachzahlung anhielt, 
bezl. denselben zu der Ansicht brachte, dass die Eisenbahn 
einen vermögensrechtlichen Anspruch gegen ihn nicht habe.“ 
(Erk. des Ober-Landesgerichts Colmar vom 14. Juli 1892; Jurist. 
Zeitschr. f. Elsass-Lothr. Bd. XVII S. 563 f.). 


v. ©. Zum Begrifi der „Arbeiten zur Ausführung eines 
Baues.“ AusdenEntscheidungsgründen: „Als Arbeiten, 
welche zur Ausführung eines Baues vorgenommen werden, sind 
auch solche anzusehen, welche auf ‚Schaffung eines ebenen 
Terrains durch Beseitigung von Felswänden‘ behufs Herrichtung 
einer Erweiterung des Bahnkörpers abzielen. Denn diese 
Arbeiten bilden nicht blos eine Vorbedingung des Bahnbaues, 
sondern führen die Erweiterung des Bahnkörpers unmittelbar 
herbei. Die Schaffung des ebenen Terrains ist nicht eine von 
der Herstellung des Bahnkörpers vollständig unabhängige 
Arbeit, es erhält vielmehr die bis dahin noch keinen Bahnkörper 
bildende Erdoberfläche durch die Sprengung der Felswände 
und die dadurch bewirkte Herstellung eines ebenen Terrains 
diejenige Einrichtung, die eine nicht zum mindesten in das 
Gewicht fallende Eigenschaft eines Bahnkörpers bildet und 
zwar in gleicher Weise, wie wenn der Bahnkörper erst durch 
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Abtragung eines Berges, durch eine Ueberbrückung oder An- 
lage eines Tunnels festgestellt werden muss. Der Begriff des 
Baues bezieht sich nicht ausschliesslich auf den sogenannten 
Hochbau, d. h. auf die Herstellung von Gebäuden, sondern auf 
den gesammten Wasser-, Strassen- und Bergbau. Dieselben 
Gesichtspunkte, die für die Herstellung eines Werkes in seinem 
anfänglich geplanten Umfange maassgebend sind, gelten auch 
für eine Erweiterung desselben.“ (Erk. des I. Strafsenats des 
Reichsgerichts vom 10. November 1892; Jurist. Wochenschr. 
1592 S. 502.) 


Bücherschau. 


Brockhaus’ Konversations-Lexikon. 14. Auflage Der 
soeben erschienene fünfte Band dieses Universal- 
werks enthält unter der Fülle textlichen und illustrativen 
Stoffes zwei zu der Artikelreihe über Deutschland gehörende 
sehr instruktive Karten der Dislokation der Deutschen, Oester- 
reichischen, Russischen und Französischen Truppen, nament- 
lich an den Grenzen, wie auch im Binnenland und bietet damit 
einen interessanten Beitrag zur Würdigung der Deutschen 
Militärvorlage, die von so grosser Bedeutung für unsere Nation 
ist. Was sonst in dem Band geboten ist, bestätigt das schon 
wiederholt ausgesprochene Lob. Unter den 253 Seiten um- 
fassenden wichtigen Artikeln über Deutschland und Deut- 
sches Reich befinden sich viele eingehende Leiter, so über 
Deutsche Litteratur, Deutsches Theater, Deutsches Recht u. v.a. 
Zu diesen Artikeln gehören nicht weniger als 17 Tafeln, darunter 
3 Chromotafeln und 14 Karten. Unter den Chromos heben wir 
die anschauliche Darstellung der Uniformirung unserer Ost- 
afrikanischen Schutztruppe hervor. Die Karte „Deutsch-Ost- 
afrika“, die zu dem vorzüglichen Artikel über diese Kolonie ge- 
hört, berücksichtigt wie dieser selbst schon die neuesten Ent- 
deckungen, wie z. B. Dr. OÖ. Baumann’s Eijassisee Sehr in- 
struktiv ist auch die Karte der Deutschen Mundarten mit ganz 
neuer Darstellungsweise, sodann eine geologische, eine physi- 
kalische, eine Bevölkerungs-, eine Konfessions-, eine Land- 
wirthschatts-, eine Industrie- und Bergwerkskarte und zwei 
historische Uebersichtskarten des Deutschen Reichs. Die 
Eisenbahnen werden in 107 Artikeln, die von ersten Fach- 
autoritäten herrühren und durch 2 Tafeln und 69 Textfiguren 
veranschaulicht sind, erschöpfend behandelt. Man könnte 
hierzu auch noch den Plan von Dresden rechnen, insofern auf 
ihm, zum ersten Mal, die Schienenanlagen zum künftigen 
Centralbahnhof (in grünem Ueberdruck) angegeben sind. Sind 
doch Centralbahnhöte eine brennende Frage für grosse Städte. 
Der Kraft der Zukunft, der Elektrizität, sind im fünften 
Band S Tafeln und 16 Figuren gewidmet. Im ganzen enthält 
der Band 56 Tateln, darunter 6 Chromos. 22 Karten und Pläne, 
und 228 Textabbildungen. Eine bunte Welt des Mikroskops 
eröffnet die schöne Tafel „Dünnschliffe“ von Mineralien; ebenso 
reizend ist eine Tafel, heimische Eidechsen darstellend. Die bil- 
dende Kunst ist durch eine treffliche Wiedergabe des seelenvollen 
Dürer’schen „Christus am Kreuz“ der Dresdener Galerie ver- 
treten. Aus all den erwähnten Artikeln und Notizen ist das 
Streben der Redaktion ersichtlich, das Neueste zu bringen, soweit 


es allgemeines Interesse bietet, wie auch die Notizen über die ge- 


feierte Tragödin Eleonora Duse und den jüngst verstorbenen 
„Eisenbahnkönig“ Jay Gould zeigen. Von besonderem Interesse 
dürfte noch die Notiz sein, dass in den ersten 5 Bänden gegen 
33600 Stichworte enthalten sind, etwa 11 000 mehr als in der 
13. Auflage. 

Zum Schluss freuen wir uns, auch dieses Mal wieder in 
der Lage zu sein, den neuen „Brockhaus“ nach jeder Richtung 
bestens empfehlen zu können. 


Verschiedenes. 


Preisausschreiben. 
In Ausführung der Beschlüsse der diesjährigen Haupt- 
versammlung des Vereins Deutscher Ingenieure ist ein Preis 


von 5000 .4 ausgesetzt worden für die beste Lösung der 
folgenden Aufgabe: 


Es wird verlangt einekritische Darstellung‘ 


der Entwicklung des Dampfmaschinenbaues 
während derletzten50 Jahrein den hauptsäch- 
lichsten Industriestaaten. 

Die Arbeit braucht nur auf das Wesentliche einzugehen; 
sie wird sich nach Möglichkeit immer auf Erfahrungen, nament- 
lich auf solche aus dem Betriebe, und auf die Ergebnisse von 
Versuchen, sofern solche vorliegen, zu stützen haben. Indem 
sie jeweils den Kern in den einzelnen Stufen des Entwickelungs- 
ganges herausschält, wird sie in Kürze übersichtlich und klar 
zeigen, wie man schliesslich zu den heute für gut erachteten 
Dampfmaschinen gelangt ist. 
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a Sie soll 
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nach Möglichkeit ermitteln, welchen Antheil 


_ Wissenschaft wie Schule, und welchen Antheil die Industrie 


selbst an der Entwickelung des Dampfmaschinenbaues hat, und 


so eine möglichst klare Erkenntniss darüber schaffen, welcher 


Anstrengungen, wie vieler Arbeit seitens der mitten in der 
Industrie stehenden Männer es bedurfte, um den heutigen 
Standpunkt zu erreichen. Hierbei sind Erscheinungen zu be- 


_ handeln. wie z. B die. dass in Deutschland der Werth des 


Dampfmantels, überhaupt die Bedeutung des Wärmeaustausches 
zwischen Dampf und Oylindermassen, sowohl in der wissen- 


Reihe von Jahren ungenügend, gar nicht oder irrthümlich ge- 
würdigt wurde, während die Lehren der mechanischen Wärme- 


aischen Di Litteratur als auch in der Industrie eine lange 
2 
h 
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Biete Wissenschaft, Schule wie Praxis au 
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theorie hier in einer Ausdehnung Behandlung erfuhren wie 
sonst nirgends. Es wird klarzustellen sein, dass Wissenschaft 
und Schule nicht selten weit hinter der Praxis zurückgeblieben 
sind, dass aber auch. die letztere, abgesehen von anderem, 
manche befruchtende Anregung durch die wissenschaftliche 
Forschung erhalten hat. 

Die Arbeit wird, indem sie die Irrgänge kennzeichnet, 
dem in Frage 
stehenden Gebiete gemacht haben, den Zweck im Auge behalten 
müssen, einerseits davor zu bewahren, dass Verfehltes wieder 


_ aufgenommen und damit bereits entrichtetes Lehrgeld noch- 


mals bezahlt wird, andererseits aber darauf hinzuleiten, dass 


bei Wiederaufnahme alter Dinge der richtige Weg einge- 
schlagen werde. 


Die so nker haben in Deutscher Sprache an die 
Geschäftsstelle des Vereins Deutscher Ingenieure in Berlin 
bis zum 31. März 1895 zu erfolgen. 


Als Preisrichter sind gewählt und haben das Amt an- 


_ genommen die Herren: 


; 
- 


©. Bach, Professor an der Königl. Technischen Hochschule, 

Stuttgart, 

€. Busley, Professor an der Kaiserl. Marineakademie, Kiel, 

_R. Doerfel, Professor an der K. K. Deutschen Technischen 

i Hochschule, Prag, 

A. Huber, Oberingenieur der Maschinenfabrik von G. Kuhn, 
Stuttgart-Berg, 


J. Krumper, Öberingenieur der Maschinenfabrik Augsburg, 


y Betriebseröffnung der Bahnstrecke 


 St.Blasii der normalspurigen Bahnlinie 


f 


| 


ee 


Augsburg, 


i l. Eröffnung von Strecken. 


‚Steinbach - Hallenberg - Zella St. Blasii. 
Am 25. Januar d..J. wird die Reststrecke 
ESteinbach - Hallenberge-Zella 


R. Stribeck, Professor an der Grossherz. Technischen Hoch- 
schule, Darmstadt, 

W. Züblin, Öberingenieur der Maschinenfabrik von Gebr. 
Sulzer, Winterthur. 

Im Einvernehmen mit den gewählten Preisrichtern werden 
an dieses Preisausschreiben die folgenden Bestimmungen ge- 
knüpft: 

1. Die Preisbewerbung ist unbeschränkt, weder an die 
Mitgliedschaft des Vereins Deutscher Ingenieure, noch an die 
Deutsche Staatsangehörigkeit gebunden. 

2. Jede Einsendung ist mit einem Kennwort zu versehen 
und ihr ein versiegelter Briefumschlag beizufügen, welcher 
aussen dasselbe Kennwort trägt und innen Namen und Wohn- 
ort des Einsenders enthält. 

3. Durch die Preisertheilung erwirbt der Verein Deutscher 
Ingenieure das Recht zur Veröffentlichung der betreffenden 
Arbeit. 

4. Die nicht preisgekrönten Einsendungen werden je auf 
Verlangen an die namhaft gemachte, mit der im geöffneten 
Umschlag übereinstimmend gefundene Adresse zurückgesandt: 
anderenfalls bleiben diese Umschläge uneröffnet und werden 
nach Ablauf eines Jahres verbrannt. Hinsichtlich der betref- 
fenden Einsendungen selbst wird angenommen, dass Sie von 
diesem Zeitpunkt an dem Verein zu beliebiger Verwendung 
überlassen werden. 

5. Das Preisgericht hat im Falle des Ausscheidens von 
Mitgliedern das Recht, sich durch freie Wahl zu ergänzen. 
Sein Urtheil ist bindend für den Verein. 

Berlin, den 31. Dezember 1892 

Der Vorstand des Vereins Deutscher Ingenieure. 
Caro Lemmer. 


Personalnachrichten. 


Preussisches Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


Der Geheime Ober - Baurath und vortragende Rath 
Schroeder ist zum Ober-Baudirektor und Ministerialdirektor 
ernannt und dem Geheimen Ober-Baurath und vortragenden 
Rath Siegert der Charakter als Wirklicher Geheimer Öber- 
Baurath mit dem Range eines Rathes erster Klasse verliehen 
worden. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


Die Bahnordnung für die Nebeneisen- 
bahnen Deutschlands vom 5. Juli 1892, 
die Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands, sowie die Tarife für den 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. 

Auf den Haltestellen Viernau und 


seit 21. bezw. 22. Januar 1. J. bis auf 
weiteres unterbrochen. 
München, am 23. Januar 1893. (204) 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. Strecke 
Pyritz-Lippehne der Bahnlinie Stargard- 
Cüstriner Vorstadt infolge Schneever- 


für die Abfertigung von 


von Sprengstoffen 


_ untergeordneter Bedeutung von Schmal- 
_ kalden nach Zella St. Blasii dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben werden. 
- Vom genannten Tage ab tritt für die 
an der Hauptbahnlinie Neudietendorf- 
 Ritschenhausen gelegene Uebergangs- 
station an Stelle der bisherigen Benennung 
„Zella-Mehlis“ die oben gebrauchte Sta- 
 tionsbezeichnung „Zella St. Blasii.“ 
Sämmtliche an der Theilstrecke ge- 
_legenen Haltestellen Viernau, Bens- 
hausen und Mehlis werden für den 
"Personen-, Gepäck-, Eilgut-, Frachtstück- 
 gut- und Wagenladungsverkehr, sowie 
Leichen er- 
- öffnet; Privatde eschen-Verkehr, Abfer- 
Bnsung von heut und lebenden 
_ Thieren, und Annahme und Auslieferung 
findet auf diesen 
 Zwischenstationen nicht statt. 


se De der Tagesstunden, auf welche 
die 


nnahme und Auslieferung der 
 Gütersendungen beschränkt bleibt, er- 


geht besondere Bekanntmachung. 


| 


‚ı genthal und in Zella St. Blasii an die 


| hausen; 


Die nunmehr in ihrer ganzen Länge 
fertiggestellte Bahnlinie hat in Schmal- 
_ kalden Anschluss an die Bahnstrecken 
_ Wernshausen - Schmalkalden - Floh- Seli- 


 Hauptbahn Neudietendorf - Ritschen- 
sie wird dem Königlichen 
 Eisenbahn-Betriebsamt zu Erfurt unter- 
‚stellt und der Bauinspektion Arnstadt 
zugetheilt. 

Für die neue Bahnlinie haben Gültig- 
keit: 


x 


N 


Benshausensind die Beaufsichtigung 
der Stationsanlagen sowie der Fahr- 
kartenverkauf und die Annahme und 
Auslieferung von Gepäckstücken und 
Gütern je einem von ie Eisenbahnver- 
waltung vertraglich verpflichteten Bahn- 
agenten übertragen, welchem bezüglich 
der Wahrung des Amts- und Geschäfts- 
geheimnisses die gleichen Pflichten, wie 
einem Beamten obliegen. 

Die Namen der Bahnagenten und die 
Dienststunden derselben werden durch 
das Königliche Eisenbahn - Betriebsamt 
zu Erfurt veröffentlicht. 

Die Haltestelle Mehlis 
Beamten besetzt. 

Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
tritt bezüglich der Station Floh-Seligen- 
thal (Strecke Schmalkalden-Floh-Seligen- 
thal) eine Aenderung insofern ein, als 
daselbst der Fahrkartenverkauf nicht 
mehr durch den Zugführer, sondern 
durch den Bahnagenten im Stationsge- 
bäude bewirkt wird. 

Die Tarife und der Fahrplan werden 
besonders bekannt gegeben. 

Erfurt, den 13. Januar 1893. (203) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


wird mit 


2. Verkehrsstörungen. 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft in Mün- 
chen. Wegen Schneeverwehungen ist 
der Güterverkehr auf den Linien: 
Isarthalbahn (München - Wolfrats- 
hausen) und 
Oberdorf b/B.-Fuessen 


wehung seit 21. d. Mts. auf unbestimmte 
Zeit gesperrt. 
Soldin, den 22. Januar 1893. 
Die Direktion. 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. Strecken 
Stargard bis Soldin und Glasow bis Ber- 
linchen sind infolge Schneeverwehung 
seit 22. Abends auf unbestimmte Zeit 
gesperrt. 
Soldin, den 23. Januar 1893. 
Die Direktion. 


(205) 


(206) 


3. Güterverkehr. 

Staatsbahn-Güterverkehr Köln (links- 
rheinisch) - Breslau. Die im Vorworte 
des Nachtrags XI zum Staatsbahn- 
Gütertarife Köln (linksrh.)-Breslau vom 
1. Mai 1889 auf Seite 3 in der Anmer- 
kung aufgenommenen Bestimmungen 
über die Anwendung der Vorschriften 
der Deutschen Verkehrsordnung oder 
derjenigen des Betriebsreglaments des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen gelten nicht nur für die dort 


aufgeführten, im Auslande gelegenen 
Stationen Dzieditz etc. des Direktions- 


bezirks Breslau, sondern auch für die 
im Auslande gelegenen Stationen Venlo 
(linksrh.) — in der Niederlanden —, Wil- 
werdingen und Ulflingen — in Luxem- 
burg — des Direktionsbezirks Köln 
(linksrh.). 

Die betreffende Anmerkung ist des- 
halb entsprechend abgeändert worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 


listen Güter-Abfertigungsstellen sowie 
unser Verkehrsbüreau. 

Breslau, den 20. Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Bayerisch -Sächsischer Güterverkehr, 
Heft 2. Vom 20. Januar 1893 an gilt 
der Ausnahmetarif für Getreide 
aller Art, Hülsenfrüchte und 
Mühlenfabrikate auch für die 
Beförderung von Malz Ausserdem 
wird die Station Löbau einbezogen 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 

Dresden, den 19. Januar 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Deutsch-Oesterr.-Ungar Seehafen-Ver- 
band Tarifheft I. Für Maschinen und 
Maschinentheile zwischen Hamburg und 
Bubene bei Frachtzahlung für minde- 
stens 10000 kg für den Wagen und 
Frachtbrief gilt vom 15. Januar bis 
30. April 1893 der Frachtsatz von 9,87 .4#. 
für 100 ke. 

Berlin, den ]8. Januar 1893. (209MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Deutschen Verbands- 
verwaltungen. 

Berlin - Sächsischer Verbands - Güter- 
verkehr. Am 1. Februar 1893 wird die 
Station Oberneukirch in den Aus- 
nahmetarif 5a für Pflastersteine und 
geschlagene Steine zum Strassenbau ein- 
bezogen. 

Die zur Anwendung kommenden Aus- 
nahme-Frachtsätze sind um 0,06 ./ für 
100 kg niedriger als die regelrechten 
Frachtsätze des Spezialtarifs III. 

Dresden, am 17. Januar 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Februar d. J. 
werden die Stationen Bockhorn, 
Borgstede und Bramloge der 
Oldenburgischen Staatsbahn für den 
Versand von Steinen des Spezial- 
tarifes III und des Ausnahmetarifs für 
Wegebaumaterialien in den Verbands- 
verkehr einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Stationen Aus- 
kunft. 1 

Dresden, den 19. Januar 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(207) 


(208) 


(210) 


(211) 


Importtarif für Russland, Deutsch- 
Russischer Eisenbahnverband, Theil IV. 
Vom heutigen Tage ab ermässigt sich 
die Fracht des Ausnahmetarifs 3 im 
Verkehr nach Wjäsma für die Strecken 
ab Schnittpunkt Wirballen östlich 
(Seite 203 des Deutsch-Russischen Güter- 
tarifs, Theil IV) von 310,76 Kopeken auf 
309,76 Kopeken für 100 kg (6,1 Pud). 

Ferner erhöhen sich vom 15. März 1893 
neuen Stils ab die Frachtsätze ab Schnitt- 
yunkt Wirballen östlich in der3. Klasse 
für Sendungen in jeder Quantität nach 
Homel (Seite 286 des obigen Tarifs) von 
227,04 Kopeken auf 233,14 Kopeken und 
im Ausnahmetariff 4 nach Wjäsma 
(Seite 293 des obigen Tarifs) von 
233,48 Kopeken auf 234,43 Kopeken für 
100 kg (6,1 Pud). 

Bromberg, den 18. Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(212) 


Berlin - Bayerischer und Thüringisch- 
Bayerischer Güterverkehr. Im Verkehre 
zwischen Eisenstein und Berlin (Anh. 
Dresd. Bhf.) ermässigt sich vom 1. Fe- 
bruar d. J. ab der bisherige Ausnahme- 


Bi et 


frachtsatz für ungeleimte Holzstoffpappe 
von 2,27 .74. auf 2,06 .% für 100 kg. Ferner 
kommen für die Beförderung von unge- 
leimter Holzstoffpackpappe in Sendungen 
von 10000 kg bezw. bei Frachtzahlungs 
für dieses Gewicht vom 1. Februar d.J. 
ab roleende Ausnahmefrachtsätze zur 
Erhebung: 
Von Eisenstein nach 
Blankenburg Th 
von Eisenstein nach 
Pössneck (Preuss. 
Staats- u.Saalbahnan 42 „na man 
Erturt, den 21. Januar 1893. (213) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Siiddeutscher Eisenbahnverband. Aus- 
nahmetarif für Eisen und Eisenwaaren 
von Süddeutschen Stationen nach Eger, 
Franzensbad usw. transit vom 1. No- 
vember 1887. 

Mit Wirksamkeit vom 1. Februar 1893 
wird die Station Maizieres der Reichs- 
eisenbahnen mit nachfolgenden 
direkten Frachtsätzen in den genannten 
Tarif einbezogen: 


1,56 .4 für 100 kg, 


\Frachtsätze 

für 100 kg 
Von Maizieres nach | in Mark 
Er... e km! r } b 
Beerbransiun We 1656| 1,98 ; 
Franzensbad transit . 653 1,92 | 1, 
Furth i. Wald transit \665 | 1,96 ; 


Kufstein transit .. 682 | 2,00 


| 


a FE 
NDID OIUTITOUOR 
DO PpDD 


Passau BR 
Salzburg a ‚736| 2,16 - 
Simbach + 706. 3,07 | 1, 


München, den 15. Januar 1893. (914) 
Generaldirektion 
der K..B. Staatseisenbahnen. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. Aus 
Anlass der am 1. Januar 1893 erfolgten 
Einführung der Verkehrsordnung für 
die Eisenbahnen Deutschlands sind ver- 
schiedene formelle Aenderungen in 
dem diesseitigen Lokal-Gütertarif 
und dem Lokaltarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren 
eingetreten. 

Nähere Auskunft ertheilen die dies- 
seitigen Stationen bezw. Güter-Abferti- 


gungsstellen und die unterzeichnete 
Direktion. 
Oels, 19. Januar 1893. (215) 
Direktion. 


Vom 15. d. Mts. sind die Stationen 
Brockhorm Borgstede und 
Bramloge der Grossherzogl. Olden- 
burgischen Eisenbahnen für den Ver- 
sand von Gütern des Spezialtarifs III 
in die Staatsbahnverkehre Hannover- 
Altona- und Erfurt-Öldenburg einbezogen 
worden. 

Hannover, den 17 Januar 1893. (216) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Rheinisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Verbands - Güterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. Februar d. J. werden 
die Stationen Eschweiler Thal des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Köln (linksrh.) 
in den Ausnahmetarif 5b für Thon so- 
wie Holoubkau und Zbirow der Böhmi- 
schen Westbahn in den Ausnahmetarif 
1a für Getreide usw. einbezogen. Das 
Nähere ist bei den betheiligten Abferti- 
gungsstellen zu erfahren. 

Köln, den 19. Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(217) 


Steinkohlenverkehr von Rheinland- 
Westfalen nach Stationen der Dänischen 
Staatseisenbahnen im Deutsch - Däni- 
schen Verbande Mit Geltung vom 
1 Februar d. J. ab wird die Station 
Nykjöbing auf Falster der Dänischen 
Staatseisenbahnen in den Ausnahmetarif 
vom 15. August 1892 für den obenbso-' 
zeichneten Verkehr aufgenommen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen 

Altona, den 18. Januar 1893. (218) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft 
Einführung des NachtragesV 
zum Lokaltarife,vem Lk .Jul 
1890. Mit ı. Februar 1893 tritt der 
Nachtrag V zum Lokaltarife vom 1. Juli 
1890 in Kraft. 

Der Nachtrag enthält Aenderungen 
und Ergänzungen des Haupttarifes vom 
1. Juli 1890 bezw. der hierzu bereits er- 
schienenen Nachträge. 

Exemplare des Nachtrages sind bei 
der kommerziellen Direktion in Wien, 
bei der Betriebsdirektion in Budapest 
und in den Stationen der gesellschaft- 
lichen Linien zum Preise von SO kr. Oe.W. 
per Stück zu erhalten. 

Wien, am 15. Januar 1893. (219) 

Galizisch - Rumänischer Holzverkehr. 
Einführung eines neuen Ta- 
rifes. Mit 1. Februar 1893 gelangt ein 
neuer Ausnahmetarif für den Transport 
von Nutzholz und Schwellen von Sta- 
tionen der K. K. Oesterr. Staatsbahne:: 
(Galizische Linien) nach Stationen der 
Rumänischen Eisenbahnen zur Einfüh- 
rung. 

Hierdurch wird der bisherige Aus- 
nahmetaritf vom 1. Juni 1892 ausser Kraft 
gesetzt. 

Insoweit durch den neuen Ausnahme- 
tarif Tariferhöhungen eintreten, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze noch bis 
1. März 1893 in Wirksamkeit. 

Exemplare des neuen Tarifes sind bei 
der gefertigten Verwaltung zum Preise 
von 15 kr erhältlich. 

Wien, am 10. Januar 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


eutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafenver- 
band (Verkehr mit Ungarn). Nach- 
trag; VI zum Tarifhefit sr Une 
Bezugnahme auf die Bekanntmachung 
vom 19. Dezember 1892 (H. M. Verord- 
nungsblatt Nr. 147 vom 22. Dez. 1892) 
wird hiermit bekannt gegeben, dass der 
Nachtrag VI zum Tarife Theil II Heft 3, 
betreffend Ausnahmetarif 22 (Getreide), 
24 (Zwiebel) am 1. Oktober 1893 in Wirk- 
samkeit treten wird. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen erhältlich 

Wien, den 19. Januar 1893. (221) 
Priv. Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn- 

Gesellschaft, 

namens des Verbandes. 


(220) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1893 tritt 
an Stelle des Eisenbahn - Personen- und 
Gepäcktarifs, Theil II, enthaltend: Be- 
sondere Bestimmungen für den: Verkehr 
zwischen den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt sowie für den 
Verkehr von denselben nach den Sta- 
tionen der übrigen Preussischen Staats- 
eisenbahnen vom 1. Mai 1889 ein neuer 
Theil II in Kraft. 

Näheres durch die Fahrkarten - Aus- 
gabestellen. 

Erfurt, den 20. Januar 1893. (222) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Fortsetzung d. amtlich. Bekanntm. S.IV. 


F 


> 


Nr. 2. Jahrgang 1893. Berlin, am 25. Januar 1898. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Januar Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem. 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


5 Bezeich | a | Art der Ge- | = Lagerort Bemerku 
Zi ae Nee. S Ver- Inhalt wicht ri > | 2 (insbovonders 
5 Z o s etwalge K- 
3 Marke Nr. < | packung | | kg & Statfon h Name zusam: welche zur 
N er Bahn ‚Aufklärung 
A dere Gzieiegr - | dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 AB \ 607 1 Kiste |? — | 27 | 1 Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 
2 AB 811 1| Bierfass | leer —-—|97|2 Rn | A | 
3 ER Me | — | Schwartenbretter — | 31 3 Magdeburg C. | " | 
4 AS en) ı[ Fass | leer, gebraucht — [120 | 4 Heilbronn Württemberg. Steh. en as 
5 AS — 1 # ı leer, gebraucht — | 10 5 “ E 
6 AS | 572 1 Rolle schwarzes Glanzpapier| 20 6 Iserlohn | K. E.-D. Elberfeld 
7 BF — 1 Bund Bleche E= 9 7| Dresden-Altst. _ Sächsische Stsb. | 
8 CFB 14340 1 — | Decke —|ı — 8 Breslau 0.8. | K.E.-D. Breslau 
A CK 513] } ler leer —| 3 | J’| Elberfeld |K.E.-D. Elberfeld 
'X 515/6 | . b. Schuppen- 
10 CME 22 1 = | zerbr. gusseis. Rad 29: ,.10 Bremen K. E.-D. Hannover { RR 
11 E an 1  Kollo | Stabeisen — |) 12 | 11| Nippes C. W. Linksrh. Köln . an: 
12 E 1814/55 | 2| Kisten | leer — | 19 | 12 Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg ( bez.: Paris 
13 F 494 InsiKiste,  ı? — | 116 |13| Falkenberg K. E.-D. Erfurt la Chapelle 
14 Ir 14331 1| Fass | leer — 141° 714 Köln G. Linksrh. Köln 23/12. 9. 
15 FG 50 1! Sack |alte Säcke — | 16 | 15 Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg) f bezettelt: 
16 FJS 2093 1) Kiste | ? — | 50 | 16 Villingen ‚Württemberg. Stsb.|} Bullay 
Y . { 18101 } 1 — | Gussstück — | 248 | 17 Düren | Linksrh. Köln Suhugen 
18 G B 6969 1 Kiste _ leer — | 10 | 18 Düsseldorf-Bilk Rechtsrh. Köln 
19 GFS 4101/2 2| Körbe | Eisenwaaren — | 86 | 19lBurg b. Magdeb. K. E.-D. Magdeburg 
20 GG { ee } 2| Kisten | leer — | 10.|% Bremen ıK. E.-D. Hannover a une 
9 GK II IW Kistanaı.? — | s [21l Heilbronn Württemberg. Stsb. 
B) GB 431 1| ” Stärke (?) — | 28 |2%2 Berlin Anh. B. K. E.-D. Erfurt 
98 H 546 Ir. Pack altes Leinen — | 48 |23 Aachen Rh. Linksrh. Köln 
94 H 2 iw. Kiste 4 Glasglocken — ' 195| 24 Gelsenkirchen Rechtsrh. Köln 
25 H 3000 1 { ee } Oel —|ı 18 | Heilbronn Württemberg. Stsb.| b. Schuppen- 
96) HaV —_ 1! Kollo Draht — | 971788 Bremen K. E.-D. Hannover | Becher: 
97 si 4 1 Kiste Würfelzucker — | 56 |27| Düsseldorf Rechtsrh. Köln Bean 
98. JG 6837 1 # Lam Dun — | 18 [28 Frankfurt a/O. K. E.-D. Berlin a 
rg esselgestell IR: ENDEN K % SR 
9 JH 1 1 Stück { (hölzernes) } 13 29 Königsberg yPr.| . E.-D. Bromberg | 
30 K _ 1 Bund hölz. Fassreifen — | 5 |30 Bremen | K. E.-D. Hannover { ne 
31 = | u \ ? — Decke —ı il Bodenbach |; Sächsische Stsb. 
| Kohlen- i Y 
32 KW 51 1! | säure- _ — | 4 |32 Sinzig Linksrh. Köln 
flasche | | $ 
DSH 2241 1 Kiste Kleider — | 236 |33 Stettin |. K.E.-D. Berlin 
2 M 25 1 Sack Kohlensäcke — | ı1 |34 Gardelegen IK, E.-D. Magdeburg 
35 MC 859 1 Korb Eisentheile — 58 | 35'Braunschweig H. n Y 
36 MD 2578 1) Packet | 1. Säcke | 29 |86| Cassel . | K. E.-D. Hannover n a 
Petroleum ‘oder | ; bez.: Paris, 
37 MMS I ı| Fass { ee ) 177,5 | 37 Minden a { a 
| | b. Schuppen- 
hmal — | 60.188 Peine | N revision 
> en A ' R er | | rerien 
39 MW 5992 1 — eis. Ofenring — |. 3 |39) Berlin Ostbhf. | K. E.-D. Bromberg 
ar r | | “od. Frob|f b- Güter- 
40 O Mu. Co. 6170 1/% Leinen Schraubenschlüssel —eaN Malchin Meckl. Friedr. Frzb.\| \odenrevis. 
verpackt 
( Dornap- 2 
4 schst } 32 | 1| Sack | Hecksel — | 2 |&lf Hahnerfarth \K B.D. Elberfeld 
42 NV 1674 1 Pack 4 gusseis. Kessel — | 14 n Köln G. Linksrh. Köln 


*) bezettelt: \loritz Drobisch, Grossenhain; ab Leipzig Dresd. Bhf. 


5 Bezeichnung 24 
© Marke Nr. 
as 
A 
43 R 501 
44 R 8 
45 RBW 3142 
| 156 
ae (arı/aos} 
47 S&S \ 41 
St C 85 } 
48 IHN: 26 
49 U — 
50 \% 1369 
51 V blau — 
52 Kbeis 11133 
53 When 2555 
54 VW 8770 
55 26 
56 WL _ 
Aktien- 
esellschaft 
57! für Kohlen- ar 
säure 
Berlin 
58I F. Casper 563 
F \ 
59 | Danzig | R 
! WB 
co f Elberfeld } Ei, 
= 
ull 
si Johnston 7 
Moath 
62 Reichel 10062 
63 Rühl 215 
64| Schnauffer 975 
65 5% Aw 
66 { ee HF 
Tivoli- 
67 Brauerei 1458 
Hambur 
W.W. 
Zucker-. | 
68 raffinerie 6 
Braun- \ 
schweig 
69 I 85 
70 102 
7a — 30035 
72 = 47780 
73 | \ a 
74 roth 
75 x gelb 


76! rother Strich 
77 weisser Strich 


lee 


hr 
| Art der 
Ver- Inhalt 
| packung 
der Güter 
1 Kiste | leer — 
1 Tonne leer —_ 
1| Bierfass | leer 
ı1| Bällchen | Flocken 
Petrol-\ R 
2 { Fässer } ven 3 
1 Pack gehobelte Latten — 
5| Stangen | Eisen — 
1 Sack | Holzspunde — 
en rn | Gusseisentheil _ 
1 Kiste | Glaswaaren _ 
il > | Karnevalsgarderobe — 
1 Fass | leer — 
1 Ballen | Filz _ 
5| Kisten Bücklinge —_ 
B. Güter m. Adr. bez.: 
Kohlen- 
1 säure- _ — 
flasche’ 


leer 
u. a. 1 Etui mit 
silbern. Messer, 1 sil- 
bernen Gabel, 1 Pet- 
schaft, 1 Spieldose, 
1 Weckeruhr 


ı1| Bierfass 


1 Kiste 


1 Sack altes Bettzeug — 
1 Fass Häringe —- 
ı1| Bierfass | leer & 
1 R leer m 
1 Fr leer _ 
1 Kiste ger. Bücklinge _ 
1 _ Viehgitter — 
1| Bierfass | leer = 
1|l Packen | Leinengarn —_ 


C. Güter m. Numm.bez.: 


leer 


ı1| Bierfass 


Kohlen- 
1 | säure- = — 
flasche 
4| _ eis. perretnuezE — 
1 = Ofentheil _ 
D.Güter m. Zeich. vers.: 
1 — alter Ofentheil —_ 
1 — eis. Kochtopf —_ 
1 en Thürschloss _ 
1| Stange | Eisen _ 
1 —_ gusseis. Platte — 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
il Kollo 2 Achsmuttern _ 
1 Rolle Asphaltleinen — 
1 n— Bindekette _ 
1 Pack eis. Bolzen —_ 
1 e Brettchen — 
1 | Butterfass | leer —_ 


| Ge- 
wicht 


br 


44 


46 


48 
50 


53 


55 
56 


68 


69 
70 


zAl 
72 


73 


74 
75 
76 
77 


78 


79 
80 
8 
82 
83 


Lagerort 


Station 


Opladen 
Breslau Märk. B. 
lm 


Köln G. 


Stockheim 


M.-Gladbach 
Karthaus 
Dortmund K.M. 
Stettin 
Aschersleben 
Elberfeld 


Besigheim 


Essen B. M. 
Vlotho 


Niedermendig 
Ulm 


Danzig 


Elberfeld 


Hannover N. 


Braunschweig B 


Ulm 
Schneidemühl 
Osnabrück 


Bremen 


Minden 


Ulm 
Sinzig 


Neustrelitz 


Barmen 


Berlin Ostbhf. 
Schöningen 
Guben 
Altwasser 


Bielefeld 
Düren 
Braunschweig H. 
Dortmund B. M. 
Düsseldorf 
Bochum B. M. 


Braunschweig H. 


Name 
der Bahn 


K. E.-D: Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 


Württemberg. Stsb. 


Linksrh. Köln 


K. E.-D. Hannover 
Linksrh. Köln 


Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Elberfeld 


Württemberg. Stsb. 


Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Hannover 


Linksrh. Köln 


Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Magdeburg 


Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Hannover 


Württemberg. Stsb. 


Linksrh. Köln 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Magdeburg, 


erlin 


K. E.-D. 


” 


K. E.-D. Hannover 
Linksrh. Köln 


K. E.-D. Eure 


Rechtsrh. 


” 


öln 


” 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können). 


Deutsch- 
Amerikan. 
Petrol.- Ges. 
Geeste- 
münde. 


Stuttgart- 


bezettelt: 
Besigheim. 


ab Leipzig 
{ eingeg. 


ab Hamburg, 
b.Schuppen- 
revision. 


für 3,90 44 
{ verkauft. 


iR Schuppen- 


revision. 


Te WE Re u 


D_ 


U 


Ill 


pen 
Bezeichnun | =| Artder | | Ge |s Lagerort Bemerkun 
5 S Ya Inhalt wicht | 4 |— (insbesondere 
Marke Nr. | < | Packung kg [8 SER | Name ee a 
a ation der B Aufklärung 
der Güter HA | er Bahn dienen können) 
= _ 1 Bund Ovaleisen — | 239 a Schalke K. M. Rechtsrh. Köln 
_ = 1 _ U-Eisen - 6 185 Breslau O. S. K. E.-D. Breslau 
es en 1 u Eisenrohr — 50 | 86 Köln G. Linksrh. Köln 
2 — D) = Eisenröhren Ze eTeeRZe Breslau O.S. K. E.-D. Breslau 
en —_— !4 = Eisenröhren ze h or Oebisfelde K. E.-D. Magdeburg 
> — | 1) Pack || Dean ammiere }| 56 |80| Steele B.M. | Rechtsrh. Köln 
_ 1 Bund 10 Eisenstangen — 4,5 | 90 Marsberg K. E.-D. Elberfeld 
-- = 1 Sack Federn _ 3,5 | 91) Breslau 0. 8. K. E.-D. Breslau 
_ 2 = Flaggenschnüre — 0,5 | 92 Kamenz K. E.-D. Berlin 
23 a nner \| — |93| Lissai.P. | K. E-D. Breslau 
=. = 1 _ eis. Gewichtsstück 5 | 94 Rottweil Württemberg. Stsb. 
— _ 1 Kiste kl. Gussstahlwalzen 41 | 95) Grevenbroich Linksrh. Köln 
ie = | — en mit \| 25|96|  Malchin 'Meckl. Friedr. Frzb. 
Handgriff (Dreher) 
= 2 1| = ki een | 4 |97)  Cassel U. K. E.-D. Hannover 
schneidemaschine 
e — 3 — Holzleisten, 4,5 m lang | — |98 Cassel K. F 
— “n 1 Sack leere Kaffeesäcke — | 14 | 99| Friedrichshafen Württemberg. Stsb. 
brauner Koffer: 
5 Paar woll. Unter- 
hosen, 1 Matrosen- 
hemd, 17 Oberhem- 
den, 1 Friseurzeug 
— = | 1 — een, 15 11000) Inowrazlaw K. E.-D. Bromberg 
ı Handtuch, 3 Kra- 
vatten, 1 gestrickte 
Weste, 10 Paar 
Strümpfe, 2 seidene 
| appen 
| Johannisthal- 
_ tr — eis. Kohlenschippe — | ? 11013 Niederschön- | K. E.-D. Berlin 
| weide 
— — 1 { a \ leer — | 13 1102| Mühlacker Württemberg. Stsb. 
= SER m 2 Stück a ne — 3,5 103) M. Gladbach Linksrh. Köln 
urchlochte Kugel & £ BR R. 
u - 1 Ion einerHänzelaeno}) 4 |1040snabrück Br. B.| Rechtsrh. Köln 
_ — 1 ‚Sack Kunstdünger — | 575 1105| Trier r. M. Linksrh. Köln 
in Kurbel- |. — 
gr er { 1 Kollo Maschinentheil — } 3 1108 Neuss ’ 
=. a N? en eu | 24 1107’ Breslau Märk. B| K.E.-D. Berlin 
— — il Stück viereckige Latte — | — [/108| Berlin Anh. B. K. E.-D. Erfurt 
_ — 1 Bund Leisten — | 10 [109) Klingenthal Sächsische Stsb. 
— — 1 Sack Lumpen — |) 35 [110 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
_ u 8 Stück Muffen — | 2? |ıııl Ludwigsburg |Württemberg. Stsb. 
_ _ 1 Heft Noten _ Ze lllE Cottbus K. E.-D. Berlin 
— — T _ Ofenrohr — 2.113 Ri 
— _ 1 Pack Öfenrohrverschlüsse 4,5 114 Moers Linksrh. Köln 
— IT Rolle Packtuch — | ‚17 116 Ebingen Württemberg. Stsb. 
— _ 1 { ua \ leer — | — 1116| Insterburg K. E.-D. Bromberg 
karton b. Schuppen 
—_ _ 1 Kollo nee — 8,5 117 Bremen K. E.-D. Hannover { en i 
eiserne Ringe (kleine : £ DAB RER ; 
2 = 2 ZI { Maschiuestheile) } 20 118 Malchin Meckl. Friedr. Frzb. 
— — 1 = eisernes Rohr — | 11 |119 Düsseldorf Rechtsrh. Köln 
_ — 2 _ eiserne Rohrdeckel 9 1120 { en en Sächsische Stsb. 
pziger 
_ in Stück eiserner Rost _ 6 121 Korschen K. E.-D. Bromberg 
—_ _ 1 — Roststab -- 6 [122] Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
_ 1 Stab Rundeisen 22 #198) % Trier r. M. Linksrh. Köln 5,5 m lang. 
— _ 1 Kollo Rundeisen — 951124  Kattowitz K. E.-D. Breslau 
_ _ 1 Bund 4 Stäbe Rundeisen 3,5 1125 Görlitz K. E.-D. Berlin 
_ — 1 Pack Säcke — | 375/126| Breslau O. S. K. E.-D. Breslau 
_ — 1| Ballen leere Säcke — | ı8 [1297| Bochum B. M. Rechtsrh. Köln 
— _ 5 .— Sägenblätter _ 2 1128 Heilbronn Württemberg. Stsb. 
_ — 1 — def. Spiralfeder — 8 129 Bochum B. M. Rechtsrh. Köln 
u _ 1 Kollo eiserne Stäbe = 1 1130 Breslau Märk. B.| K.E.-D. Berlin 
Stahldrahtbürste 
— _ 1 E= | zum Reinigen von 2.4131 Wollstein H 
Feuerbuchsen 
_ 1 Pack 2 Stühle — 7 1182) Aachen Rh. Linksrh. Köln 
—_ 2 — eis. Wagenbüchsen 2 1188| Breslau O. S. K. E.-D. Breslau 
—_ 1 —_ Waschmaschine — | 10,5 1134 iR x 


© ER | =| Art der Ge- | # Lagerort Bemerkungen 
2% Bezae Fi S Ver- Inhalt wicht 4 ————— Ünsbesondore 
$| Marke | Nr. |4| packung kg |5 ll Due ee 
42 am) Station h Auf klärung 
A der Güter 4 | der Bahn dienen können 
135 = — | ı| Kiste | Wasserstandgläser — | 4,5 1185 Hagen | K. E.-D. Elberfeld 
136) —_ = 1 _ Winkeleisen — 8 |136| Breslau O. S. K. E.-D. Breslau 
137 er _ | 9 Stäbe Winkeleisen Zu 187 n | n 

Nachtrag. 

1] AH 9161/2 92 Säcke nen und Samen — | 95 1 Kaas R HessischeLudwigsb. — Mainz. 

2 AB _- 1 Kiste gefüllt — | 835 2 Monsheim a ee x 

| BP 9082 | 1) Korb | gefüllt -—| 30/3 # er M n ers. 

4 cs 1297 1, Kiste leer Fil,ya All anseh e ii > 

5 E.B | 5604 1| Päckchen | Eisenwaaren — 1 5 = n ber Bye 

6 a) el 16075% | 1 Kiste Schrauben — 5 6 Mainz = { brohl Maine 

7 JK 1455 1| Bündel Säcke — | 34 7 Worms 7 i 

8 K 1948 1 Kiste Glas- u. Metallw. — | 39 8 Mainz 2 

| 
MEET ER a ER WETTE NEE BT EEE EST WETTE TE TETEARENE SEES 7D ZES CE PETE NG TE NEREST ZUR BEERERETEEEREEEBEEENRNT 
Amtliche Bekanntmachungen. (Fortsetzung.) 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. Aus 
Anlass der am 1. Januar d. J. erfolgten 
Einführung der Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands haben wir 
einen neuen Personen- und Gepäcktarif 
für den Binnenverkehr herausgegeben, 
welcher enthält: 

A. Verkehrsordnung nebstZu- 
satzbestimmungen, gültig 
vom 1. Januar 1893, 

B. Preistafeln, gültig vom 15. März 
1893. 

Die Preistafeln enthalten zum Theil 
erhöhte, zum Theil ermässigte Fahr- 
preise, wie sich solche nach den ander- 


weit ermittelten kilometrischen Ent- 
fernungen ergeben. 
Abdrücke des neuen Tarifs sind zum 


Preise von 0,50 .%4 für das Stück bei 
unseren Stationen und der unterzeich- 
neten Direktion zu haben. 

Oels, den 20. Januar 1893. 


(223) 
Direktion. 


5. Verdingungen. 

Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von Betriebs- und Werkstätten- 
materialien für die Zeit vom 1. April 1893 
bis 1. April 1894 soll vergeben werden. 

Lieferungsangebote sind spätestens bis 
zum 6. Februar1.J., Vormittags 
10 Uhr, portofrei, versiegelt und mit 
entsprechender. Aufschrift versehen an 
uns einzusenden. 

Bedingungen nebst Materialienver- 
zeichniss können gegen Frankoeinsen- 
dung von 65 durch unsere Kanzlei 
bezogen werden. 

Giessen, den 12. Januar 1893. 

Grossherzogliche Direktion. 


Verdingung der Lieferung von Schreib- 

apieren. Die Lieferung unseres Be- 
Arts an Schreibpapieren für das Rech- 
nungsjahr 1893/94 mit Vorbehalt der 
each ınung auf weitere Jahre soll 
öffentlich verdungen werden. 

Angebotesind bis Dienstag, 
den 7. Februar 189, Vormittags 
10 Uhr mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von 

Schreibpapieren“ 
versiegelt und postfrei an unser Ge- 
neralbüreau hierselbst, Am 
Bahnhofe 2, zu senden. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
bezeichneten Tage, Vormit- 
tags 11 Uhr, inunserer Druck- 
sachenverwaltung hierselbst, 
Schmidtstedterstrasse 39 statt. 
Daselbst liegen Bedingungen und Be- 


(224) 


| 


darfsnachweisung zur Einsicht aus; die- 
selben können auch von dort gegen Ein- 
sendung des Betrages von 50 43 bezogen 
werden. 
Zuschlagsfrist 14 Tage. 
Erfurt, den 16. Januar 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Nebenprodukten. 

Der in der Gasanstalt auf Bahnhof 
Leipzig Thür. in der Zeit vom 1. April 
1893 bis 31. März 1894 zu gewinnende 
Theer (annähernd 59000 kg) und Kohlen- 
wasserstoff (annähernd 4100 kg) soll 
meistbietend vergeben werden. Die 
Oeffnung der eingegangenen Angebote 
erfolgt Donnerstag, den 16. Fe- 
bruar’d. J., Vormäüttags 1i Uhr, 
im hiesigen Betriebsamts-Gebäude in 
Gegenwart etwa erschienener Bieter. 
Angebote müssen bis zu diesem Zeit- 
punkte postfrei und versiegelt, versehen 
mit der Aufschrift „Gebot auf Theer 
und Kohlenwasserstoff“ eingereicht sein. 
Bedingungen können im Betriebsamts- 
Gebäude eingesehen oder gegen Einsen- 
dung von 25 4% von der unterzeichneten 
Behörde bezogen werden. 
Weissenfels, den 13. Januar 1893. (226) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


(225) 


‚‘. Vermischte Bekanntmachungen. 


Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 


Gesellschaft. Infolge der herrschenden 


grossen Kälte und der Schneestürme 
kann die Desinfektion der Wagen in 
unserer Station Süssenbrunn innerhalb 
der übereinkommengemässen Wagen- 
benutzungsfrist nicht vollzogen werden, 
weshalb wir bis zur Behebung der auf 
höhere Gewalt zurückzuführenden Be- 
hinderung im Sinne des $ 14b des Ver- 


einswagen - Uebereinkommens die Be- 
freiung von Miethe- und Verzögerungs- 


gebühren in Anspruch nehmen müssen. 


Wien, am 19. Januar 1893. (227) 
us] 
 Tiefbohrungen, Brunnen- 
®, amlagen für die grössten Was- 
83 sermengen, Enteisungsanla=- 
. gen eisenhaltigerWasser, Pum-= 
pen- und Wasseranlagen. 
Bohrcolonnen in ganz Deutschland. 
Hermann Blasendorff & Co., 
Berlin-Rixdorf, Treptowerstr. 21 e, 
Fabrik eis. Pumpen- und Erdbohrgeräthe. 
Brunnenbaugeschäft. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte re Stationsbezeichnung;). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Gesucht 
werden Ingenieure, welche in Aus- 
führung von Eisenbahn - Vorarbeiten, 
Aufstellung der dazu gehörigen Kosten- 
anschlägeund Rentabilitätsberechnungen 
geübt bezw. erfahren sind und zwar zu- 
nächst für die Provinzen Ostpreussen 


mit dem Wohnsitz in Königsberg i/Pr. 
und Sachsen mit dem Wohnsitz Magde- 


burg. 

Meldungen mit Lebenslauf und Zeug- 
nissabschriften zu richten an die: 
Centralverwaltung für Secundairbahnen 

Herrmann Bachstein, 


9000 
Abbildungen, 


600Tafeln.E 


Berlin SW. Grossbeerenstrasse Nr. 88/89. 


Soeben erscheint: 
16 Bände geb. & 10 M. 
oder 256 Hefte & 50 Pf. 


Brockhaus’ 


16000 
SeitenText. 


Konversations-Lexikon. 


14. Auflage. 
120 Chromotafeln und 480 Tafeln in Schwarzdruck. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher KEisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


Bezugsbedingungen: 


1895 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich & Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W,) 

einzusenden. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die gespaltene Zeile oder deren 
Raum 80 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.,BerlinSW. 


Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Inhalt: 


Zur Vorgeschichte der New-| 


Vermehrung des Fahrparkes der 
yorker Schnellverkehrslinien. 


| Oesterreich. Staatsbahnen. 


Berlin, den 28. Januar 1893. 


TE 


Aus Oesterreich-Ungarn: Russischer Bahnanschluss bei 
Kuponprozesse bezüglich der 3 % Nowosielitza. 
Prioritäten der Oesterreichisch- Eisenbahn - Vorkonzession in 
Ungarischen Staatsbahn. Oesterreich. 
Die Holzindustrie und das neue Ungarische Eisenbahn-Gesetzes- 
Betriebsreglement. vorlagen. 
Obligatorische Routenvorschrift Umwandlung von Eisenbahn- 


des $ 51 des neuen Betriebs- 


reglements. zwar der 5% Vorarlberger u. d. 
Agitation gegen das neue Be- 4,75 $ Kronprinz Rudolfbahn. 
triebsreglement. Einnahmen der grossen Oesterr. 


Konzessionirung mehrerer Lokal- 
babnen in Galizien. 

Regierungsvorlage über die Gail- 
thalbahn 


Eisenbahnen im Jahre 1892. 
Kuponbillets zwischen Wien und 
Budapest. 
Börsenbericht. 


Staatsschuldverschreibungen u. | 


a er 


Aus Frankreich: | 
Eisenbahn Arles-Saint Louis du Bauaufseher. 
Rhöne. unter 
Gemeinnützigkeitserklärung. | “, Sands 
Dröme-Eisenbahngesellschaft. | 
Kapitalverhältnisse der Franzö- 
sischen Eisenbahnen. | 
Berichterstattung im Eisenbahn- | 
Aufsichtsdienst. | 
Veröffentlichung d. Tarifanträge. 
Aenderung d. Lokalbahngesetzes. | 


Bauwesen für Bahnmeister und 


Der technische Tele- 
graphendienst. 


Amtliche Bekanntmachungen: 


1. Verkehrsstörungen. 
2. Verkehrsstörungen und Ver- 


kehrswiederaufnahme. 


3. Güterverkehr. 
Urtheile des Reichsgerichts: AlLieferfristen. 
Erkenntniss vom 17/3. 1892. Klyardı 43 
Erkenntniss vom 6/5. 1892. er 
6. Vermischte Bekanntmachung. 


Bücherschau: 


A. J. Susemihl, Das Eisenbahn- 


| 
| 
| 
| 


Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Zur Vorgeschichte der Newyorker Schnellverkehrslinien. 


Die Herstellung der Newyorker Schnellverkehrslinien, die 
nach umfassenden Vorarbeiten der Verwirklichung näher ge- 
rückt schien, ist wieder 
gebracht worden. 
funden. Es dürfte sich verlohnen, 


viele Grossstädte geworden ist. 


Die Frage der Vermehrung der binnenstädtischen Ver- 
kehrsmittel spielt in Newyork seit mehreren Jahren eine her- 


vorragende Rolle. Die Hochbahnen haben einen ausserordent- 
lichen Verkehr grossgezogen, die Wohnungsverhältnisse ver- 
schoben, überhaupt eine solche Umwälzung auf dem Gebiet 
des Newyorker Verkehrslebens zur Folge gehabt, dass jetzt 


sowohl diese Bahnen, als auch die Strassenfahrzeuge — Strassen- 


bahnen und Omnibus — bis zum Uebermaass belastet sind. 


Eine Entlastung kann nur durch die Einrichtung neuer | 
leistungsfähiger Verkehrsmittel herbeigeführt werden. Wie | 


in London, wurde auch hier die Angelegenheit von der Gesetz- 
gebung in die Hand genommen und es wurde unter der Bezeich- 
nung „Rapid Transit Act“ ein Gesetz erlassen, welches einen Aus- 
schuss einsetzte, der sich mit der Frage der neuen Bahnen zu 
befassen hatte. Dieser Ausschuss trat unter dem Namen 
‚„Schnellverkehrsausschuss* (Rapid Transit Committee), mit 
Wm. Steinway an der Spitze, zusammen. Seine Aufgaben 


um einen weiten Schritt zurück- | 
Es hat sich dafür kein Unternehmer ge- 
auf die Entstehungs- 
geschichte dieses mit seltener Gründlichkeit vorbereiteten 
Bauentwurfs einen Blick zu werfen, um so mehr, als die Her- 
stellung weiterer Stadtbahnen eine brennende Tagesfrage für 


waren nicht unähnlich denen des Londoner Parlamentsaus- 
schusses, der im vergangenen Jahre zur Prüfung der zahl- 
reichen Gesuche um Erbauung von Untergrundbahnen in der 
Englischen Hauptstadt zusammentrat. Die Pflichten des 
Schnellverkehrsausschusses sind in dem Schnellverkehrsgesetz 
genau angegeben. Unter anderem ist darin folgendes gesagt: 

„Der Ausschuss soll das allgemeine Bauprogramm auf- 
stellen. Das Programm soll angeben, in welchem Umfange die 
Strassen, Avenuen oder öffentlichen Plätze und der anstossende 
Grundbesitz herangezogen werden müssen.“ 

„Bei Ausarbeitung von Entwürfen für die Ausführung 
kann der Ausschuss nach Ermessen Bestimmungen über die 
anderweite Unterbringung der Abwasserkanäle, Gas- oder 
Wasserleitungen, Leitungskabel usw. treffen, wenn die ord- 
nungsmässige Bauausführung solche erfordert. Hiervon unab- 
hängig besteht aber für die bauausführende Gesellschaft die 
Verpflichtung, die Erneuerung, Wiederinstandsetzung oder Ab- 
stützung der vorhandenen Kanäle und Leitungen, die durch 
die Bauausführung etwa nöthig werden sollte, auf eigene 
Kosten zu bewirken.“ 

Hieraus würde folgen, dass die Strassenleitungen, wenn 
irgend möglich, unangetastet zu lassen sind, und dieser Auf- 
fassung hat sich auch der Ausschuss angeschlossen. 

Der Ausschuss hat die ihm zu theil gewordene Aufgabe 
vom weitesten Standpunkte aus aufgefasst. Die in Aussicht 
zu nehmenden Linien. sollen nach seiner Ansicht den Stamm 


—— 


bilden zu einem zukünftigen grösseren Bahnnetz von einheit- 
lichem Charakter; die Erweiterungsfähigkeit soll also nach 
allen Richtungen gewahrt bleiben. Die Linien sollen im Bau 
und Betriebe den Strassenverkehr möglichst wenig behindern 
und ferner soll ausser dem Verkehr gewöhnlicher Personen- 
züge auch ein Betrieb von Eilzügen eingerichtet werden. Die 
Frage, wie die Bahnen zu führen seien, welches System man 
der Ausführung zu Grunde legen müsse, wie der Betrieb ein- 
zurichten sei, hat den Ausschuss mehrere Jahre hindurch ein- 
gehend beschäftigt. Zunächst wurden auf dem Wege der 
öffentlichen Ausschreibung Gutachten und Vorschläge einge- 
holt, die später in öffentlichen Sitzungen eingehend berathen 
wurden. Die verschiedenen in Vorschlag gebrachten Linien 
wurden begangen und es wurden in den verschiedenen Stadt- 
theilen statistische Erhebungen über Art und Umfang des 
vorhandenen Verkehrs vorgenommen, um danach Anhaltspunkte 
über das Eilverkehrsbedürfniss zu gewinnen. 


Man verhehlte sich keineswegs, dass die Anlage sehr be- 
deutende Geldmittel erfordern werde. Es lag daher doppelte 
Veranlassung vor, mit den Linien den Hauptverkehrsstrassen 
zu folgen. Nur wenn sich klar übersehen liess, dass es den 
Linien an Verkehr nicht mangeln würde, war Aussicht vor- 
handen, dass das erforderliche Baukapital gezeichnet werden 
würde. Die statistischen Erhebungen zeigten, dass den in der 
Längenrichtung der Stadt sich hinziehenden Verkehrsanlagen 
der meiste Verkehr zufällt und dass sie um so mehr bean- 
sprucht werden, je näher sie dem Broadway liegen. Danach 
war die Forderung gerechtfertigt, die Linien in ihrem süd- 
lichen Theil nahe am Broadway zusammenzuziehen oder in 
diesem Strassenzuge selbst anzulegen. Oberhalb der 14. Strasse 
konnte man bequem Abzweigungen nach den am dichtesten 
bevölkerten westlichen und östlichen Stadttheilen herstellen, 
die bis jetzt am wenigsten mit Verkehrsmitteln ausgestattet 
sind. Man war dadurch gleichzeitig der Nothwendigkeit über- 
hoben, unter der 14. Strasse mehr als eine Linie herstellen 
zu müssen. 


DieFrage, ob in der inneren Stadt zweckmässiger eine Hoch- 
oder Tiefbahn herzustellen sei, wurde eingehend geprüft. Die An- 
lage einer Hochbahn, für welche die meiste Stimmung vorhanden 
war, zeigte sich leider unausführbar. Das Gesetz gestattet 
nicht, auf dem Broadway unterhalb der 33. Strasse einen Viadukt 
anzulegen und in den Nebenstrassen war ein solcher schlechter- 
dings unmöglich. Eine Hochbahn durch dieHäusergevierte 
in der unteren Stadt würde zu kostspielig gewesen sein, ab- 
gesehen von Verzögerungen, welche der Erwerb des Grund und 
Bodens verursacht hätte. Es blieb daher nur übrig, die Bahn 
im unteren Stadttheil im Tunnel zu führen. Diesen Tunnel in 
grosse Tiefe zu legen, erschien dem Ausschuss nicht angezeigt; 
für einen hochliegenden Tunnel konnte aber eine Anlage unter 
den Häuserblocks hindurch ebensowenig in Frage kommen wie 
die Durchschneidung der Blocks mittelst einer Viaduktbahn, 
wegen der hohen Kosten des Grunderwerbs und der Verzöge- 
rung, die dieser voraussichtlich zur Folge gehabt hätte. Man 
entschied sich daher schliesslich für die Herstellung einer 
Unterpflasterbahn im Broadway, wofür auch sonstige Gründe 
sprachen. 

Es handelt sich nun um die Bauweise einer solchen 
Tunnelbahn und die genauere Feststellung ihrer Tiefanlage 
unter dem Gelände, ferner um die Frage, ob für die mit Rück- 
sicht auf den Schnellzugverkehr erforderlichen vier Geleise 
die ganze Strassenbreite oder nur ein Theil benutzt werden 
dürfe; in wie weit man die Strasse beim Bau sperren könne 
und wie man sich gegenüber den im Broadway liegenden 
Rohrleitungen zu verhalten habe. 

Man glaubte anfangs, dass man die Tunnel unter dem Broad- 
way ganz in den Felsen verlegen könne, ohne zu tief herabgehen 
zu müssen. Um dies genauer festzustellen, liess der Aus- 
schuss in der Whitehallstreet und im Broadway, an jeder Quer- 
strasse von der Frontstreet bis zur 33. Strasse Schürfungen 
vornehmen. Die Ergebnisse der Bohrversuche entsprachen den 
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Erwartungen indess nicht. Der Felsen liegt viel tiefer, als 
man angenommen hatte; ausserdem ist er an der Oberfläche 
so uneben, dass man für die Bahn, um der Geländehöhe so 
nahe als möglich zu kommen, völlig unzulässige Steigungen 
erhalten hätte. Das über dem Felsen liegende Sandbett hat 
eine Stärke, die zwischen etwa 5 und 45m schwankt. Von der 
Battery bis zur Chambersstreet ist der Sand durchweg fein- 
körnig, nördlich von der Chambersstreet ist er grob- und 
scharfkörnig und mit Kies vermischt. Weiter nördlich ist die 
Strasse breiter und der Felsen steht darunter nicht so hoch 
an, dass der Tunnel nicht in jeder beliebigen Höhe angelegt 
werden könnte, ohne die Häuserfundamente zu gefährden. 
Dasselbe gilt auch für die oberhalb der 14. Strasse ostwärts 
abbiegende Seitenlinie. 


Der Tunnel war nach den Schürfungen unter dem Broad- 
way auf eine beträchtliche Länge — und zwar da, wo von 
Seiten der Grundeigenthümer die meisten Schwierigkeiten ver- 
muthet werden konnten — im Sande zu bauen, es fragte sich 
nur, in welcher Tiefe. Die verschiedensten Umstände sprachen 
dabei mit, namentlich die Art und die Kosten der Herstellung 
und die Einrichtung des Betriebes. Wenn man den Tunnel so 
tief legte, dass man mit den Grundeigenthümern nicht in 
Konflikt kam, würde man freilich mit geringeren Geldmitteln 
ausgekommen sein, aber der Ausschuss glaubte, diese Erspar- 
nisse seien nicht allzu hoch zu veranschlagen, denn ins Gewicht 
falle hauptsächlich die Zahl und Tiefe der Förderschächte, und 
man müsse bedenken, dass die Kosten für den Abbau des Ge- 
birges doch bei weitem zurücktreten gegen die Kosten der 
Förderung aus den Schächten innerhalb belebter Strassentheile. 
Die Schwierigkeiten der Lüftung und Abwässerung wachsen 
mit jedem Fuss, den man den Tunnel tiefer legt. Von einem 
gewissen Höhenunterschied ab wird man zur Anlage von Fahr- 
stühlen gedrängt, und der Ausschuss bezvreifelt, ob bei ausser- 
gewöhnlichem Verkehrsandrange die Fahrstühle zur Bewälti- 
gung der Volksmassen ausreichen würden. Treppen seien aber 
bei grossen Tiefen für das aufsteigende Publikum unzweckmässig 
und für das absteigende gefährlich. Auch glaubte der Ausschuss, 
dass gerade der Verkehr der kurzen Strecken, der für das Ge- 
deihen der Bahn von grösster Bedeutung sei, durch die Fahr- 
stühle in gewissem Maasse abgeschreckt werde. Er meinte 
gestützt auf gutachtliche Aeusserungen hervorragender Sach- 
verständiger, dass eine Untergrundbahn unter sonst gleichen 
Verhältnissen eine grössere Anziehungskraft übe, je näher die 
Stationen der Strassenkrone liegen und glaubte, dass die Vor- 
theile, welche bei einer tieferen Lage der Tunnel für den Bau 
erwachsen und die hierdurch herbeigeführte Kostenersparniss, 
so hoch diese auch zu veranschlagen sein möge, doch nicht in 
die Waage fallen könne gegenüber den dauernden Vortheilen, 
die einerseits den Reisenden in Bezug auf Bequemlichkeit ge- 
boten werden, und andererseits dem Betriebe erwachsen und 
welche geeignet sind, die Bahn beliebt zu machen. Die leichte 
Zugänglichkeit durch breite kurze Treppen, zu denen gegebenen- 
falls noch Fahrstühle hinzutreten können, bessere Beleuchtung 
und Lüftung in den Bahnhöfen und an geeigneten Zwischen- 
punkten der Strecke und ferner das Gefühl grösserer Sicherheit 
von Seiten des Publikums im Hinblick auf etwaige Betriebs- 
störungen oder Unfälle, sind nach dem Urtheile des Ausschusses 
zu gewichtige Gesichtspunkte, als dass sie den vorübergehen- 
den Erleichterungen in der Bauausführung weichen sollten. Das 
Ergebniss all der Erwägungen war schliesslich, dass der Aus- 
schuss dafür eintrat, die Tunnel der Strassenkrone so nahe zu 
rücken wie irgend möglich. 


Im Auftrage des Ausschusses wurden nun von den beiden 
ihm beigegebenen Ingenieuren Worthen und Parson zwei 
Entwürfe für die Untergrundbahn aufgestellt. In beiden Ent- 
würfen sollten 4 Geleise angenommen werden. Worthen legte 
die sämmtlichen Geleise in eine Höhe, Parson ordnete einen 
Stockwerkstunnel an, zwei Geleise oben und zwei unten. Der 
Worthen’sche Entwurf liess die Strassenleitungen liegen; er 
nahm die ganze Breite des Broadway von Bordschwelle zu 
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Bordschwelle ein, seine Sohle lag indessen nicht so tief, dass 
Abgrabungen unterhalb der Fundamente der schwersten und 
werthvollsten Häuser nöthig geworden wären. Man war also 
der Sorge, wie man die Häuser während des Baues schützen 
solle, zum grossen Theil überhoben. Ausserdem konnte der 
_  Worthen’sche Entwurf ohne Störung des Strassenverkehrs aus- 
geführt werden, ausgenommen einige kurze Strecken, die be- 
sondere Schwierigkeiten boten. 

Der andere Entwurf nahm die Strasse in geringerer 
Breite in Anspruch und bot den Vortheil, dass die Strassen- 
leitungen in dem Tunnel selbst untergebracht und so für 
Zwecke der Ausbesserung, der Herstellung von Anschluss- 
leitungen usw. jederzeit zugänglich gemacht werden konnten. 
Die Strassenleitungen waren in einer mittleren Gallerie zwi- 
schen den Fahrtunneln untergebracht. Die Bahn konnte frei- 
lich ohne Störung des Strassenverkehrs nicht hergestellt 
werden, die Sohle kam über 1 m tiefer zu liegen als bei dem 
Worthen’schen Entwurf. Die Treppen zu den oberen Langsam- 
fahrgeleisen wurden kürzer als bei Worthen, dafür waren 
die Treppen zu den unteren Schnellfahrgeleisen aber ent- 
sprechend länger. 

Ueber die beiden Entwürfe wurden die Gutachten von 
vier hervorragenden Sachverständigen eingeholt, denen auch 
alles sonstige Material, welches der Ausschuss im Laufe der 
Zeit gesammelt hatte, und die Vermessungsresultate der ein- 
zelnen Bahnstrecken unterbreitet wurden. Zu Sachverstän- 
digen wurden bestellt die Ingenieure Octave Chanute in Chicago, 
Joseph M. Wilson in Philadelphia, Theodore Cooper in New- 
york und der Staatsingenieur John Bogart in Newyork. Ausser 
der Prüfung der Entwürfe wurde ihnen aufgegeben, Vor- 

 schläge zu machen, wie die Entwürfe etwa noch verbessert 
.werden könnten. 

Keiner der Ingenieure sprach sich zu Gunsten des Par- 
' son’schen Entwurfes aus, im übrigen gingen die Gutachten in 
manchen Punkten mehr oder weniger auseinander. 


Die Frage, ob es zweckmässig sein würde, mit dem 
Verkehrstunnel eine Gallerie für die Strassenleitungen zu ver- 
binden, wurde von Chanute und Cooper auf das Entschiedenste 
bejaht; in dieser Beziehung sprachen sie sich zu Gunsten des 

 Parson’schen Planes aus. Wilson und Bogart wollten die Her- 
stellung einer solchen, an und für sich für wünschenswerth 
erachteten Gallerie späterer Zeit überlassen, um den Bahnbau 
möglichst beschleunigen zu können. Die beiden letztgenannten 
Sachverständigen waren der Meinung, dass die von Worthen vor- 
geschlagene Art des Abtriebes der Tunnelfirste mittelst eines 
sogenannten „Schildes“, bestehend aus einer nach und nach — 
durch Schrauben- oder Wasserdruckpressen — vorzutreibenden 
- Reihe eiserner Firstenpfähle, sehr wohl ausführbar sei. Chanute 
und Cooper hielten diese Vortriebsweise für unsicher. Chanute 
sprach sich zu Gunsten des Parson’schen Vorschlages aus, 
den Tunnel von der Oberfläche aus herzustellen, Cooper da- 
gegen wollte den Parson’schen Tunnel mit Hilfe eines rings ge- 
'  Schlossenen Schildes ausbohren, dessen Verwendung Chanute 
, wieder auf besonders nasse Strecken beschränkt wissen wollte. 
' Alle Sachverständigen sprachen sich zu Gunsten der Um- 
'  kehrschleifen für die Züge an den Enden der Strecken aus, 
| ebenso für die Vermeidung von Schienenkreuzungen an den 
Abzweigestellen. Sie waren ferner der Ansicht, dass man die 
Bauweise je nach den Umständen so ändern dürfte, wie es 
den Verhältnissen am besten entspreche. 


Die wesentlichste Einwendung gegen den Parson’schen 
Plan erhob Cooper, der sagte: „In keinem der beiden Ent- 
würfe sind Kreuzungen oder Nebengeleise vorgesehen, sie 
Sind sogar beim Parson’schen Entwurf durch die Mittelgallerie, 
elche die Strassenleitungen aufnimmt, vollständig unmög- 
lich gemacht. Der Eilverkehrbetrieb fordert aber in ge- 
eigneten Zwischenräumen Verbindungen zwischen den auf- 
und abwärts führenden Geleisen und zum mindesten an den 
wichtigen Stationen auch ein mittleres Aufstellungsgeleis. 
Ohne solche Vorkehrungen würde beim Liegenbleiben eines 
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Zuges, beim Bruch einer Schiene oder bei einer anderen Betriebs- 
störung eine vollständige Sperrung eintreten.“ 


Der Ausschuss glaubte sich nach dem Wortlaut der „Ra- 
pid Transit Act“ nicht für befugt halten zu dürfen, angesichts 
des Worthen’schen Planes der Anlage einer Gallerie für die 
Strassenleitungen zuzustimmen, um so weniger, als es dazu 
erforderlich geworden wäre, den Broadway nachmals aufzu- 
reissen. Auch möchten aus den Röhren entweichende Dämpfe 
oder Gase die Reisenden belästigen oder gar gefährden und 
das Geräusch des Fahrens könne stärker werden. Dazu kämen 
die bedeutenden Kosten einer solchen Gallerie. Der Mangel 
einer Verbindung zwischen den Geleisen wurde vom Ausschuss 
gebührend gerügt, und als besonderer Fehler des Parson’schen 
Systems hingestellt. Der Ausschuss betonte, dass er überhaupt 
keinem Entwurf zustimmen würde, der aut eine derartige 
Geleisverbindung nicht Bedacht nehme. Infolge dessen ent- 
schied sich der Ausschuss im Prinzip für den Worthen’schen 
Entwurf. 


Die Trasse der Bahnlinien, deren Gesammtlänge sich zu 
etwas über 40 km ergeben hat, wurde wie folgt festgestellt 
(vgl. die beiden beifolgenden Abbildungen). Die erste Haupt- 

| strecke bildet am südlichen Ende eine Schleife, indem sie 
sich an einem Punkte unter dem Broadway beim Bowling 
Green gabelt. Die divergirenden Linien der Schleife ziehen 
sich unter der Whitehallstreet östlich, und der Statestreet 
und dem Battery Park westlich hindurch, um sich unter 
dem Battery Park selbst wieder zu vereinigen. An dieser Stelle 
sind die Geleisachsen etwas auseinander gezogen. Nordwärts 
geht die Bahn unter dem Broadway und Union Square bis zur 
50. Strasse, unter dem Boulevard bis zur 121. Strasse, von dort 
auf einem Viadukt bis zur 134. Strasse, unter dem Boulevard 
bis zur Südseite der 156. Strasse, wieder auf einem Viadukt 
bis zur Nordseite der 159. Strasse, unter dem Boulevard bis 
zur 169. Strasse, dann unter der 11. Avenue bis zu einem Punkt 
450 m nördlich von der Mittellinie der 190. Strasse. Weiter 
geht die Linie auf einem Viadukt in derselben geraden Linie 
weiter bis zu einem Punkt 135 m nördlich von der Kreuzung 
dieser geraden Linie mit der Mittellinie des Kingsbridge Road, 
dann in einem Linksbogen von 580 m Halbmesser durch einen 
260 m langen Tunnel, weiter nach Einschaltung einer 42 m 
langen Geraden in einem Rechtsbogen von 580 m Halbmesser 
durch einen Tunnel von 107 m Länge, und auf einem 155 m 
langen Viadukt bis zu einem in der Mittellinie der Audubon 
Avenue liegenden und 130 m nördlich von der Mittellinie der 
217. Strasse gelegenen Punkt. Weiter überschreitet die Bahn 
den Regierungs - Schifffahrtskanal auf einem Viadukt, geht 
dann durch einen 205 m langen offenen Einschnitt, ferner mit- 
telst Viadukt über den Spuyten Duyvel Creek, in derselben 
Richtung durch Tunnel, Einschnitt oder über Viadukt, wie es 
nach den Umständen am besten ist, nach einem 30 m nördlich 
von der Delafield Lane gelegenen Punkt, weiter mit einem 
Rechtsbogen von 580 m Halbmesser zu einem Punkt 10 m süd- 
lich von der Mittellinie der alten Delafield Lane, weiter in der 
Geraden nach einem 35 m südlich von der Südseite der Rock- 
street befindlichen Punkt, mit einem Linksbogen von 150 m 
Halbmesser .bis zu einer 35 m nördlich von der Südseite 
der Rockstreet gelegenen Stelle in der Mittellinie der Forest- 
street, bis sie in der Richtung der Mittellinie der letztge- 
nannten Strasse die Stadtgrenze erreicht. 

An der Ecke der Chambersstreet ist vom Broadway eine 
Schleife abgezweigt, die sich unter Mailstreet, City Hall Park, 
Park Row hinzieht und dann wieder an die Broadwaylinie 
anschliesst. 

Die zweite Hauptlinie zweigt von der Broadwaylinie bei 
der 14. Strasse ab, läuft unter dem Union Square hindurch 
nach der 4. Avenue, dann unter der 4. und der Park Avenue 
nach einem 35 m nördlich von der Nordseite der 40. Strasse 
gelegenen Punkt, biegt mit einem Rechtsbogen von 75m Halb- 
messer nach links, geht dann in der Geraden bis zu einem 12 m 
nördlich von der Südseite der 42. Strasse und 65 m westlich 
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Abb. 1.7 Anlage der Geleise für die Schnellverkehrslinien| 
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Abb. 2. Uebersichtsplan der Schnellverkehrslinien. 
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von der Mittellinie der 4. Avenue gelegenen Stelle. Sie biegt 
dann mit einer Linkskurve von 75 m Halbmesser nach rechts, 
nach einer Zwischengeraden von 15m in einer Gegenkurve von 
gleichem Halbmesser nach links bis zu einem Punkt, der etwa 
1 m nördlich von der Nordseite der 43. Strasse und 50 m öst- 
lich von der Mittellinie der Madison Avenue liegt. Weiter ver- 
folgt die Bahn eine kurze Gerade, biegt mit Linkskurve von 
120 m Halbmesser nach rechts bis zu einem Punkt in der 
Mittellinie der Madison Avenue, 20 m nördlich von der Nord- 
seite der 44. Strasse. Von dort geht sie unter der Madison 
Avenue nach der südlichen Seite der 96. Strasse, biegt mit 
einer Linkskurve von 120 ın Halbmesser nach rechts, nach 
einer kurzen Geraden mit einer Kurve von 120 m Halbmesser 
nach links, bis zur Südlinie der 98. Strasse, 50 m östlich von 
der östlichen Strassenfluchtlinie der Madison Avenue. Von da 
wird sie über einen Viadukt parallel mit der Madison Avenue 
bis zu einem Punkt 38 m nördlich von der nördlichen Strassen- 
fluchtlinie der 134. Strasse geführt. Dann geht sie in einem 
Bogen von 110 m Halbmesser nach der Riverstreet, 17 m süd- 
lich von der südlichen Strassenfluchtlinie der 136. Strasse, von 
da in gerader Linie über den Harlemfluss, in einem Bogen 
nach der Kreuzung der 138. Strasse und Walton Avenue. Sie 
geht dann mit Tunnel, Viadukt oder Einschnitt die Walton 
Avenue entlang nach Stebbins Place, der Kreuzung von Sylvan 
Avenue und Belmont Place, die Sylvan Avenue entlang bis 
nach Örchardstreet und von da in gerader Linie nach dem 
Südende von Berrian Avenue, an dieser entlang bis nach 
Örchardstreet und endlich in gerader Linie bis nach Jerome 
Avenue. 


Auf der westlichen Linie sind Viadukte vorgesehen von 
der 121. bis zur 134. Strasse; von der 156. bis zur 159. Strasse; 
von der 190. Strasse bis zum Kings Bridge Road und an ver- 
schiedenen Punkten nördlich vom Harlemfluss. Ferner sind 
auf dieser Linie anzulegen ein Tunnel von -260 m und ein 
solcher von 107 m Länge. Auf der östlichen Linie sind Via- 
dukte von der 98. bis zur 134. Strasse und an mehreren 
Punkten nördlich des Harlemflusses zu erbauen. 


Die Frage der Stationen wurde vom Ausschuss offen 
gelassen. 
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‚Ueber die Zahl und Anordnung der Geleise auf den ein- 
zelnen Strecken bestimmte der Ausschuss folgendes: 

... Die Schleife beim Battery Park soll 2 Geleise erhalten; 
von der Morrisstreet bis zur. Veseystreet sollen 3 Geleise in 
derselben Höhe angelegt werden; das mittlere soll als langes 
Aufstellungsgeleis für leere Wagen dienen und mit den beiden 
anderen an geeigneten Stellen durch Weichen verbunden wer- 
den. Von der Veseystreet bis zur 190. Strasse soll die West- 
linie 4 parallele. Geleise in derselben Höhe bekommen; der 
Rest der Westlinie bis zur Stadtgrenze wird zweigeleisig aus- 
gebaut. Die Ostlinie von der 14. Strasse bis zum Harlemfluss 
erhält 4 Geleise in derselben Höhe, weiter bis zur Stadt- 
grenze 2 Geleise nebeneinander. Die Tunnel sollen für jedes 
Geleis mindestens 3,5 m lichte Höhe und 3,35 m lichte Weite 
erhalten. 

| Die Schleife am Battery Park wird als das geeignetste 
Mittel für die Regelung des Endbetriebes, sowohl für gewöhn- 
liche, als auch für Schnellzüge, angesehen. Die 3 Geleise zwi- 
schen dem Bowling Greenanschluss und der Veseystreet sind für 
den Verkehr unterhalb der City Hall vollständig ausreichend 
und gestatten, die Bahnanlage überall zwischen den Bord- 
steinen zu halten. Die Einrichtung der City Hallschleife er- 
möglicht, Züge, die von Norden kommen, sofort wieder dahin 
zurücklaufen zu lassen, ohne dass diese umzusetzen oder in 
Schienenhöhe mit anderen Zügen zu kreuzen nöthig hätten. 
Diese Schleife kann daher als ein zweiter Endbahnhof in der 
unteren Stadt angesehen werden, der in dem belebtesten Theile 
liegt und den besten Anschluss an die Brooklynbrücke ge- 
währt. Am Union Square werden die Geleise miteinander so 
verbunden, dass alle Züge der beiden Richtungen in einem 
einzigen Bahnhof abgefertigt werden können und dass 
Schienenkreuzungen in gleicher Höhe vermieden werden. Die 
Verbindung der Geleise bei der 14. Strasse soll so hergestellt 
werden, dass man sie um den Union Square herum theilt, 
indem ein Geleisepaar erhöht, das andere Paar gesenkt wird. 


Was die Bauausführung selbst betrifft, so soll die 
Tunneldecke im allgemeinen aus Eisen hergestellt und zwi- 
schen je zwei Geleisen durch Säulenreihen gestützt werden. Seit- 
lich werden Widerlagsmauern errichtet. Die Decke soll der 
Strassenfläche so nahe gelegt werden, als es die Strassen - 
leitungen irgend zulassen. Der Tunnel hört bei der 69. Strasse 
auf. Die Rapid Transit Act gestattet in der Madison Avenue 
keine Hochbahn; die Linie musste daher hier abgelenkt und 
über Privatbesitz geführt werden. 

Die Viadukte können aus Mauerwerk oder Eisen oder 
aus beidem bestehen. Der Regierungs-Schifffahrtskanal und der 
Harlemfluss werden mittelst doppelgeleisiger Drehbrücken 
überschritten, deren Unterkante mindestens 15,25 m über dem 
gewöhnlichen Hochwasser liegt und die wenigstens 388m Licht - 
weite zwischen den Drehpfeilern und der Ufereinfassungs - 
linie haben. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
prozesse.bezüglich der 3 % Prioritäten 
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erreichisch-Ungarischen Staatsbahn. 
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Als zu Ende des Jahres 1892 der Beschluss des Verwal- 
}tungsrathes dieser Bahn, die Kürzung des Prioritätenkupons 
3 einig zu machen und aus Opportunitätsrücksichten die 
zurückgehaltenen 10 $ des im September 1892 fälligen Kupons 
den Eigenthümern auszuzahlen, sowie den Märzkupon 1893 mit 
dem en Betrage einzulösen, bekannt wurde, musste jeder- 
mann das Ende dieser Prozesse annehmen. Auch der Unga- 
rische Ministerpräsident, Dr. v. Wekerle, erklärte im Unga- 
rischen Abgeordnetenhause (s. Nr. 6 S. 52 d. Ztg.), mit Befrie- 
digung gehört zu haben, dass eine friedliche Applanirung der 
Kuponprozesse im Zuge sei. Dass dieselben aber gegen- 
wärtig noch nicht rückgängig gemacht wurden und dass für 
die am 28. d. Mts beim Wiener Handelsgericht abzuhaltende 
Versammlung der Prioritätsgläubiger die Deponirung von Staats- 
 #bahnobligationen stattgefunden hat, erklärt sich aus dem 


# Umstande, dass der Verwaltungsrath gleich ursprünglich die 
 Sfragliche Kürzung blos bedingungsweise und nur für den Fall | 
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Nördlich vom Harlemfluss sollen offene Einschnitte, 


' Tunnel oder Viadukte angelegt werden, wie es sich nach den 
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Hüberraschende Nachricht unseres 
" worin so bestimmt das Ende der Kuponprozesse verkündet 
wurde, 
Hi treffend 


Die Tunnel 
Ferry bis 


Verhältnissen als das Günstigste herausstellt. 
reichen im übrigen ununterbrochen von South 
zur 34. Strasse, 


Die Stationszugänge sollen möglichst auf Privatgrund- 
stücken angelegt werden, die dazu erworben werden müssen. 
Auf dem Boulevard können die Zugänge dagegen inmitten der 
Strasse liegen. 


Zwischen den mittleren Geleisen soll auf der ganzen 
Linie ein Fusssteig vorgesehen werden; in den Seitenwänden 
werden Tunnelnischen zum Schutz der Bediensteten angelegt. 
Die Herstellung der Tunnel kann unterhalb der Beaverstreet 
und 


und in der Gegend der Canalstreet noch an einigen 
anderen vom Ausschuss zu bezeichnenden Stellen von der 
Strasse aus vorgenommen werden; dasselbe gilt von der 


4. Avenue, der Strecke oberhalb der 14. Strasse und für alle 
Strassen und Avenues oberhalb der 34. Strasse. 


Weitere Angaben über die Ausführung selbst glaubt der 
Ausschuss nicht machen zu sollen, weil er der Ansicht ist, 
dass dadurch der Wettbewerb bei der späteren Ausschreibung 
zu sehr eingeschränkt werden möchte; er behält sich nur die 
Genehmigung der Entwürfe vor. 


Auch über die Frage der Betriebskraft hat der Ausschuss 
keine endgültige Entscheidung getroffen; es kann Elektrizität 
oder eine andere bewegende Kraft zur Verwendung gelangen. 
Die Verwendung von raucherzeugendem Brennmaterial ist da- 
gegen auf alle Fälle ausgeschlossen. Der Ausschuss hat über 
die Verwendung von Elektrizität die umfassendsten Erhe- 
bungen angestellt und glaubt, dass diese Kraft den Anforde- 
rungen am besten genügen möchte. 


Dies ist der wesentliche Inhalt des vom Eilverkehrsaus- 
schuss aufgestellten Berichtes. Bereits zu Anfang des Jahres 
1892 erfolgte die Genehmigung desselben durch den Stadtrath. 
Der Oberbürgermeister ertheilte hierauf dem Vorsitzenden des 
Ausschusses die Weisung, nunmehr wegen der Ausführung 
des Entwurfes das Erforderliche zu veranlassen. Die Stadt 
selbst will die Ausführung nicht bewirken, es’ handelte sich 
also zunächst um die Aufstellung der Unterlagen für eine 
öffentliche Ausschreibung und gleichzeitig die Einholung der 
Zustimmung mindestens der Hälfte der bei der Ausführung 
interessirten Grundbesitzer. Diese Ausschreibung ist nun, wie 
in Nr. 18. 8.d. Ztg. mitgetheilt wurde, Ende vorigen Jahres 
erfolgt. Sie war aber, wie soeben bekannt geworden ist, er- 
folglos. Nur ein einziger Unternehmer hatte sich angeboten, 
der aber als leistungsunfähig abgelehnt wurde. Im Grunde 
kann das kaum Wunder nehmen; für den spekulativen Unter- 
nehmungsgeist eines Amerikaners waren die Bedingungen der 
Ausführung wenig verlockend. — m — 


einer den Aktionären in letzter Instanz günstigen gericht- 
#lichen Entscheidung verfügt hat. 
"halber ihren Standpunkt nicht ulseben und will die streitige 


Die Staatsbahn- kann ehren- 


echtskräftisen Entscheidung, der. Öesterreichischen 


F Gerichte‘ r Ewa etzliche Vertragsforums unterziehen. 


alls war die in"Nr.9>8157@.Ztg. abgedruckte 
Herrn Korrespondenten, 
nach den von uns eingeholten Informationen nicht zu- 
end und ist die ganze Angelegenheit auch. jetzt..noch gar 
„spiuchreif. RT Die Redaktion.) 


Die Holzindustrie und das neue Betriebsreglement. 


Unsere Tagesblätter erheben schwere Bedenken gegen die 
Bestimmung des $ 53 dieses Betriebsreglements, bezw. gegen 
die Zusatzbestimmungen im Allgemeinen Tarif Theil I und 
der Alinea XIV, XV und XVI über die Haftung für die An- 

aben im Frachtbriefe, die bahnseitigen Ermittelungen und 
rachtzuschläge, welche angeblich eine direkte Schädigung 
der Holzindustrie nach sich zu ziehen geeignet sind. Gemäss 
Alineas XIV ist, wenn in einer Station eine mehr als 5 $ des 


Ladegewichts betragende Wagenüberlastung festgestellt ist, 
dieses Uebergewicht, selbst wenn es durch Witterungseinflüsse 
(wie Regen) erst nach der Verladung eingetreten ist, bahn- 
seitig abzuladen. Gemäss Alinea XV beträgt, falls die Ver- 
ladung des Wagens vom Versender geschehen ist, für das 
das Ladegewicht um 5 % übersteigende Uebergewicht der Ge- 
sammt-Frachtzuschlag das Zehnfache des Frachtunterschiedes. 
Gemäss Alinea XVI haftet der Gesammt-Frachtzuschlag auf 
der Sendung und beträgt ohne Unterschied, ob die Ueberlast 
in der Versand-, in einer Unterwegs- oder in der Bestimmungs- 
station testgestellt wurde, das Zehnfache der Frachtgebühr 
von der Versand- bis zur Bestimmungsstation des Fracht- 
briefes für das ganze, das Ladegewicht übersteigende Gewicht 
nach dem für die betreffende Wagenladung zur Anwendung 
gekommenen Tarif. Um den Reklamationen vorzubeugen, 
lautet Alinea XIII: „Bei Einhaltung des zulässigen Maasses 
der Wagenbelastung hat der Absender darauf zu achten, dass 


gewisse Güter durch Witterungseinflüsse während der Beför- 


derung an Gewicht zunehmen und kann sich, wenn eine Ueber- 
lastung festgestellt wird, auf diese Ursache desselben, als von 
ihm nicht verschuldet, nicht berufen.“ — Nun sind diese Zu- 
satzbestimmungen nicht willkürliche seitens der Eisenbahnen, 
sondern Ausführungen des $ 53 des Betriebsreglements, bezw. 
des damit wesentlich übereinstimmenden S 45 der Deutschen 
Verkehrsordnung, bezw. des Betriebsreglements des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Diese Normativbestim- 
mungen, insbesondere das Zehnfache des Frachtunterschiedes 
beruhen auf dem Artikel 7 des internationalen Berner Ueber- 
einkommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr, welcher Zu- 
schlag darin ausdrücklich als Geldbusse benannt ist. In der 
That muss eine solche Ueberlastung, welche die grösste Ge- 


fahr für den Bahnbetrieb nach sich ziehen kann, unnachsicht- 


lich bestraft werden. Andererseits ist die Marge von 5 $ eine 
so ausreichende, dass der solide. Verfrachter nicht davon ge- 
troffen werden kann. Bei einer Verladung von 10000 kg Holz 


ist das freie Uebergewicht von 500 kg noch straffrei; nun | 


sind die verladenen Bretter entweder sämmtlich so porös, dass 
sie das Wasser durchlassen, oder so festen Gefüges, dass der dar- 
auf fallende Regen nur die oberste Lage der Bretter trifft; in 


Brettern haften bleibende Wasser 5 % ihres Gewichtes über- 
steigen. Es musste gegen die Unredlichkeit mancher Verlader 
Vorsorge getroffen werden, welche, um die Bahn zu schädigen, 
ein weit 
Tragfähigkeit gestattet. 


Dadurch wird nur der solide Ver- 


frachter, der das Gewicht ehrlich im Frachtbriefe ansetzt, | 


eigentlich geschädigt. Dabei ist nicht zu übersehen, dass die 
den Wagen selbst verladenden Absender die Nachwiegung 
gegen eine geringe Gebühr bei der Aufgabe verlangen können, 
um sich von der Geldbusse auch bei der stärksten Durch- 
nässung der Fracht während der Fahrt zu befreien. Endlich 
war es bei der Höhe dieses Zuschlages den Bahnverwaltungen 
durchaus nicht um ein Mehreinkommen zu thun, was schon 
daraus hervorgeht, dass die im alten Betriebsreglement noch 
vorgeschriebene Strafgebühr für die unrichtige Gewichts- 
angabe der von dem Aufgeher nicht selbst verladenen Güter 
ganz aufgelassen wurde. 


Die obligatorische Routenvorschrift des $ 51 des neuen 
Betriebsreglements. 

Ein privates Reklamationsbüreau hat, wie der „Tarifan- 
zeiger“ berichtet, ihre Kunden aufgefordert, durchaus keine 
Routenvorschrift auf dem Frachtbriefe anzugeben, und nur 
die Worte anzusetzen: „Auf billigstem Wege zu expediren.“ 
Eine solche Bemerkung muss aber von den Bahnorganen gänz- 
lich unbeachtet bleiben, denn sie ist gleichbedeutend mit 
keiner Routenvorschrift; ja noch schlimmer, sie begreift eine 
Irreführung der Versender in sich, welche hierdurch verleitet 
werden könnten, die ihnen eventuell bekannte, richtige Routen- 
vorschrift zu unterlassen und sich dadurch selbst des Rechtes 
begeben würden, der billigsten Route theilhaftig zu werden. 


Agitation gegen das neue Betriebsreglement. 


Nicht nur gegen die vorerwähnten $$ 51 und 53, sondern 
auch noch gegen andere Bestimmungen des Betriebsreglements 
und des von der Regierung genehmigten, auf Grund derselben 
ausgearbeiteten Tariftheil I der Eisenbahnen ist eine Bewe- 
gung im Zuge. Der Verein der Holzhändler, Holzindustrieller 
und Holzinteressenten hat bereits beschlossen: 1. Es sei eine 
Petition an beide Häuser des Reichsrathes des Inhaltes zu 
richten, dass die im neuen Eisenbahn - Betriebsreglement ge- 
schaffenen Ausnahmebestimmungen zu Gunsten der Eisen- 
bahnen unter Abänderung der im Gesetze vom 27. Oktober 
1892 im $ 2 der Regierung ertheilten Vollmacht aufgehoben 
und das Betriebsreglement für den durch das Berner Abkom- 
men nicht en inländischen Verkehr mit dem Handels- 
gesetze und dem bürgerlichen Gesetzbuche in Uebereinstim- 


mung. gebracht werde. Insbesondere soll das Betriebsregle- 


oO 


rösseres Gewicht auf den Wagen laden, als deren | 


ment folgende Abänderungen erfahren: $ 51, Alinea 1, konform 
der Deutschen Verkehrsordnung lauten: „Die Eisenbahn ist 
verpflichtet, das Gut auf demjenigen Wege zu befördern, wel- 
cher nach den veröffentlichten Tarifen den billigsten Fracht- 
satz und die günstigsten Transportbedingungen darbietet.* 
Die Stratverfügungen des $ 53, Abs. 10, sind aufzuheben und 
die Bahnen zu verpflichten, in jeder Station Brückenwaagen 
aufzustellen. Die Bahnen sind ferner zu verpflichten, auf 
kurzem Wege, auf welchem sie die Minderfrachten einheben, 
auch die erhobenen Mehrbeträge zu restituiren, und zwar im 
Wege direkter Zusendung durch die Post an die Anspruchs- 
berechtigten. Nicht zustellbare Beträge sollen nicht den Bahn-, 
sondern Armenkassen zufliessen. Die Verjährungsfristen 
ı$$ 90 und 91) sind zu verlängern und sollen erst vom Tage 
der Zustellung abweislicher Bescheide laufen. 2. Ein in Buda- 
pest domizilirendes Ausschussmitglied soll ersucht werden, in 
ähnlicher Weise beim Ungarischen Parlamente zu petitioniren. 
3. Der Inhalt der Petition ist den Handelskammern, den 
grösseren kaufmänpischen, juridischen und politischen Ver- 
einen zur Kenntniss zu bringen und diese Korporationen sind 
einzuladen, Petitionen in gleichem Sinne einzureichen. 


Konzessionirung mehrerer Lokalbahnen in Galizien. 


Die Regierung hat einen diesbezüglichen Gesetzentwurt 
im Reichsrathe eingebracht. Die 3 projektirten Bahnen, näm- 
lich eine Lokalbahn von Kopyczynce über Trembowla 
und Ostrow nach Tarnopol, ferner eine Bahn von Ha-. 
dynkowce über Borszczow nach Iwanie Puste mit einer 
A eeigung von Teresin nach Skala, endlich eine Bahn 
von Kalinowszcezyzna über Jagielnica nach Za- 
leszezyki verbinden die Carl Ludwigbahn mit der Lem- 
berg-Özernowitzer Bahn. Die Dauer. der Konzession wird mit 
90 Jahren festgesetzt. Die Regierung wird ermächtigt, für 
die neu zu erbauenden Bahnen die Staatsgarantie für ein jähr- 
liches Reinerträgniss zu gewähren, welches die Verzinsung 
und Tilgung eines 4% Prioritätsanlehens im Nominalbetrage 
von 9 Millionen Guiden und die Bezahlung einer 4% Vorzugs- 
dividende nebst der Tilgungsquote für ein Prioritäts-Aktien- 


| kapital von höchstens 1 Million Gulden sicherstellt. Die Vor- 
keinem Falle kann bei einer noch so langen Tour das in den | 


lage bringt demnach das Prinzip der Staatsgarantie, welches 
durch viele Jahre aufgegeben war und erst im vorigen Jahre 
bei der Konzessionirung der Böhmerwaldbahnen wieder auf- 
nen wurde, neuerlich zur Anwendung. Das garantirte 

einerträgniss ist für die ersten 75 Jahre der Konzessions- 
dauer mit dem Maximalbetrage von 424706 fl. und für den 
Rest der Konzessionsdauer mit 89942 fl. festgesetzt. Die Zu- 
sicherung dieser Garantien ist aber an die Bedingung ge- 
knüpft, dass vom Königreiche Galizien aus Landesmitteln und 
von den Interessenten zusammen ein Nominalbetrag von min- 
destens ı Million Gulden in Stammaktien dieser Bahnen zum 
vollen Nennwerthe übernommen wird. Die Regierung ertheilt 
ausdrücklich die Ermächtigung, die Kosten der Kotirung der 
Effekten der neuen Bahnen an inländischen und ausländischen 
Börsen und die nach Ablauf der steuerfreien Jahre von der 
Unternehmung zu leistenden Steuern mit Ausnahme der Ku- 
pon-Stempelgebühr in die Betriebsrechnung als Ausgabepost 
einzustellen. Die neuen Lokalbahnen sind normalspurig her- 
zustellen, und der Bau muss längstens binnen 5 Jahren vom 
Tage der Konzessionsertheilung ausgeführt sein, sodass diese 
Bahnen bis zu diesem Zeitpunkte dem Verkehre übergeben 
werden können. Die Östgalizischen Lokalbahnen sollen wäh- 
rend der ganzen Dauer der Konzession im Staatsbetriebe 
stehen; hierbei soll der Verwaltung der Staatsbahnen die Ein- 
richtung des Betriebes und die Festsetzung der Tarife nach 
freiem Ermessen vorbehalten bleiben. Die Regierung bemerkt 
nämlich ausdrücklich, dass eine halbwegs angemessene Ver- 
zinsung des investirten Kapitals nur dann in Aussicht ge- 
nommen werden könne, wenn auf den Lokalbahnen erheblich 
höhere Tarifsätze als jene des Lokaltarifes der Staatsbahnen 
zur Einführung gelangen. Sie habe deswegen die Unter- 
stützung des Bahnunternehmens aus Staatsmitteln vorweg an 
die Bedingung geknüpft, dass auf den neuen in Staatsbetrieb 
zu übernehmenden Bahr sofern nicht Konkurrenzrücksichten 
und die Erhaltung der Exportfähigkeit für die zu befördernden 
Massenfrachten Ausnahmen erheischen, ein entsprechend 
höherer Lokaltarif, voraussichtlich das Tarifsystem der Buko- 
winaer Lokalbahnen, eingeführt werde. 


Die Regierungsvorlage über die Gailthalbahn. 


Diese Bahn soll die Station Arnoldstein der Staats- 
bahnlinie Villach-Tarvis mit Hermagor verbinden und ist 
als normalspurige Lokalbahn auszuführen. Auch für diese 
Bahn wird die Staatsgarantie eingeräumt und zwar soll diese 
Garantie die Verzinsung und Tilgung eines Prioritätenkapitals 
von 1,3 Millionen Gulden und eines DriöritäitbneA Kirk itals 
von 150000 fl. umfassen. In den ersten 75 Jahren wird das 


| euer Reinerträgniss mit maximal 61020 fl., in den rest- 
i 


chen 15 Jahren mit 13491 fl. festgesetzt. Die Zusicherung 


der Garantie ist an die Bedingung geknüpft, dass vom Lande 
Kärnten und den Interessenten ein Nominalbetrag von min- 
destens 250 000 fl. in Stammaktien der neuen Bahn übernommen 
wird. Der Bau der Gailthalbahn ist binnen einem Jahr vom 
Tage der Konzessionirung auszuführen, sodass die Bahn in 
diesem Zeitpunkt dem Verkehr übergeben werden kann. Die 
Bahn soll während der ganzen Dauer der Konzession im 
Staatsbetrieb stehen und die Regierung behält sich das Recht 
vor, den Betrieb und die Festsetzung der Tarife nach freiem 
Ermessen zu regeln. 

Wenn auch die Rentabilitätszitfern nicht als unbedingt 
Be anzusehen sind, so bieten doch die diesfälligen 
ommerziellen Erhebungen die Gewähr, dass die staatliche 
Beihilfe der Gailthalbahn, abgesehen von den mittelbaren 

 staatsfinanziellen Vortheilen erhöhter Steuern und Abgaben 
der SSR Gegend sowie von dem günstigen Einfluss, welchen 
die projektirte Lokalbahn auf die Einnahmen der anschlies- 
senden Linien der Oesterreichischen Staatsbahnen ausüben 
wird, eine namhafte Belastung des Staatsschatzes keinesfalls 
zur Folge haben wird. 


Vermehrung des Fahrparkes der Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 


Die diesbezügliche Regierungsvorlage wurde vom Budget- 
ausschuss des Oesterreichischen Äbgeordnetenhauses dahin ab- 
geändert, dass das zu beschaffende Kapital nicht mit 4,75 2, 
sondern nur mit 4,5 9 verzinst und in längstens 10 Jahren ge- 
tilgt werden solle Die fällig werdenden Annuitätenbeträge 
sind jährlich in den Staatsvoranschlag einzustellen und zwar 
im Erforderniss für die Staatsschuld. 

Mit dieser Abänderung erklärte sich der Handelsminister 
einverstanden, da in dem Motivenbericht zu der Regierungs- 
vorlage selbst hervorgehoben wird, dass die Regierung die 
bestimmte Erwartung hege, mit einem niedrigeren, als diesem 
in der Vorlage angesetzten Maximalzinsfuss, das Auslangen 
zu finden. 


Russischer Bahnanschluss bei Nowosielitza. 


Ueber diesen Anschluss mit Russland ist von den Dele- 
 girten der Öesterreichischen Regierung, welche sich einer 
- überaus freundlichen Aufnahme seitens der Russischen Kol- 
legen erfreuten, nach mehrtägiger Berathung in Kiew ein 
Staatsvertrag abgeschlossen und unterzeichnet worden. Die 
Konvention enthält unter den üblichen auch mehrere neue 
Bestimmungen, die im Interesse der Erleichterung des wechsel- 
seitigen Verkehrs getroffen sind. Der Vertrag ist gegen das 
jedem der beiden Theile zustehende Recht der einjährigen 
ündigung auf unbestimmte Zeit abgeschlossen. 


Eisenbahn-Vorkonzession in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat dem Baron Jakob Ro- 
maszkan, Gutsbesitzer in Horodenka, die Bewilligung zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten für eine Dekalbahe von 
Szeparowce nach Zaleszczyki mit einer Abzwei- 

ung von Horodenka zum Dniesterufer gegenüber 
scieczko auf die Dauer eines Jahres ertheilt. 


Ungarische Eisenbahn-Gesetzesvorlagen. 


Zu dem unter dieser Ueberschrift in Nr. 6 S. 52 d. Ztg. 
mitgetheilten ist noch nachzutragen: Das Abgeordnetenhaus 
nahm die Vorlagen dieser mit einem Gesammtkostenaufwand 
von 14006,00 fl. eine Gesammtlänge von 404 km betragenden 
Lokalbahnen ohne Debatte an. Hex Handelsminister wird in 
_ nächster Zeit ausserdem eine weitere Reihe von Gesetzent- 
 würfen für Lokalbahnen dem Hause vorlegen. 


Umwandlung von Eisenbahn - Staatsschuldverschreibungen 
und zwar der 5 $ Vorarlberger und der 4,75 $ Kronprinz 
Rudolfbahn. 


Diese mit dem Gesetze vom 2. August 1892 beschlossene 
Umwandlung wurde bei den jüngsten Verhandlungen über die 
_Valutaoperation durchgeführt. An die Stelle dieser Ser 
tionen treten 4 9, auf Kronenwährung lautende Eisenbahn- 
 Schuldverschreibungen mit Kupons vom 1. Juli 1893. Beide 
werden zum Kurse von 94,5 % begeben und der Staat nimmt 
zur Hälfte an dem Mehrerlöse theil. (Die näheren Bestimmungen 
‚hierüber werden wir nachtragen.) 


Die Einnahmen der grossen Oesterreichischen Eisenbahnen 
im Jahre 189, 


Zufolge der nunmehr vorliegenden provisorischen Ein- 


nahmen stellt sich für die 5 grossen Privatbahnen das Er- 


71 


gebniss für den Monat Dezember und für das gesammte ab- 
gelaufene Jahr folgendermaassen dar: 
| 1892 gegen 1891 
RERER 


Bahnen 


| 
| 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn . 29791050 ı — 1277593 


Staatsbahn 22682457 ' — 2054569 
Sudbahrwese a yet nal, 40302121 | + 10 153 
Nordwestbahn: Linie A. . . 9247566 | — 425 924 

e Elbethalbahn. 5951312 | — 439986 


Die Gesammteinnahmen der Oesterreichischen Staats- 
bahnen im Jahre 1892 betragen 73 280 373 fl., d. i. um 4 345 342 fi. 
weniger als im Vorjahre. Die Einnahmen der für Rechnung 
des Staates betriebenen Eisenbahnen haben sich folgender- 
maassen gestaltet: 


Bahnen | > um, Se 25 
| Gulden 
Westliche Staatsbahnen. . . .. . 48 465 118 | — 1733 087 
Staatsbahnen in Galizien, Mähren und | | 
Schlesien A N 15 366 666 — 3 004 597 
Triest-Herpelje-Istrianer Staatsbahn . 538294 — 18097 
Dalmatiner Staatsbahn . 2... . 123883 | + 5015 
Ungarische Westbahn (Oesterreichi- 
sche Linie). A HEITHEBETLN 530754 + 1453 
| Erste Ungarisch-GalizischeEisenbahn | | 
| (Oesterreichische Linie) 548411 —+ 76801 
| Lemberg-Ozernowitzer Bahn . 2478496 + 96294 
Ozernowitz-Suczawabahn Aasyre 701127 | + 59301 
MährischeGrenzbahn (garantirteT.inie) 429430 ı — 36416 
E B (Ungarische „ ) 112770 | — 10600 
zusammen . 69 294 949 | — 4563 933 
Die für Rechnung des Staates betriebenen Bahnen 


haben demnach bei einer Gesammteinnahme von 69294 949 fl. 
eine Mindereinnahme von 4563933 fl. ergeben. Hiervon ent- 
fallen auf den Personenverkehr 19505382 (— 248497) fl. und 
auf den Güterverkehr 49 789567 (— 4315436) Al. 


Kuponbillets zwischen Wien und Budapest. 


Solche Fahrkarten sind von nun an in sämmtlichen Fahr- 
kartenbüreaus der Ungarischen Staatsbahnen, in den Trafiken, 
Hotels usw. erhältlich. Diese Kuponfahrkarten können, sowie 
die übrigen Kuponbillets in beliebiger Anzahl und zwar an den 
Kassen der Wiener und Budapester Bahnhöfe gleichzeitig zur 
Hin- und Rückfahrt gelöst und wann immer benutzt werden, 
auch müssen dieselben vor der Benutzung nicht abgestempelt 
werden, demnach kann mit denselben die Reise ohne jede 
weitere Förmlichkeit angetreten werden. Die Preise sind gleich 
denen der gewöhnlichen Fahrkarten. Schliesslich wird bemerkt, 
dass diese Fahrkarten sowohl über Bruck als auch über 
Marchegg und bezüglich letzterer Linie sowohl über die Linie 
der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn, als auch über jene 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn gültig sind. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Mit den bevorstehenden Konversionen, Subskriptionen 
und mit den zu emittirenden Goldanleihen nimmt die Valuta- 
reform greifbare Gestalt an. An der Wiener Börse cirkulirt 
eine Rentabilitätstabelle, die eine Maximalverzinsung für Werth- 
bemessung der verschiedenen Oesterreichischen Effekten auf- 
stellte, u. a. für gute Eisenbahnen 4,5—4,75 %. Die Bahnaktien 
erfreuten sich daher einer günstigen Tendenz, insbesondere 
solche, welche vom Kapitalisten zum Zwecke der Anlage ge- 
kauft wurden. Namentlich sind Böhmische Bahnen begehrt 

eblieben und auch die marktgängigen Aktien, wie Kaiser 
Ver EN drdbahn (2857,50), Galizische Carl Ludwigbahn 
Elbethalbahn (229,75), Staats- 


) 
bahn (297) und Sübahn notirten höher. Das Bekannt- 
werden der Kuponprozesse der Kaschau-Oderberger (191,25) 
und der Buscht£hrader Bahn (lit. A 1125, B 463), über die wir 
demnächst berichten, that denselben wenig Abbruch. Auch 
den Aktien der Böhmischen Westbahn (362,50) wurde wegen 
ihrer bevorstehenden Verstaatlichung grössere Aufmerksamkeit 
eschenkt; bald heisst es nämlich, dass 500 fl. 3 © Rente, bald 
dasa 400 fl. 4 © Eisenbahntitres vom Staate für de Aktien ge- 
boten werden sollen. 


(219,25), Nordwestbahn (212,75 


Aus Frankreich. 
Eisenbahn Arles-Saint Louis du Rhöne. 

Die Regierung hat der Kammer am 29. Oktober 1892 
einen Gesetzentwurf, betreffend Einverleibung der Eisenbahn 
Arles-Saint Louis du Rhöne in das Paris-Lyon-Mittelmeernetz, 
vorgelegt. Die Eisenbahn von allgemeinem Interesse von 


Arles nach Tour-Saint Louis wurde durch Gesetz vom 26. Juli 


1873 für gemeinnützig erklärt und der Societ& anonyme de 


Saint Louis du Rhöne konzessionirt; diese überliess die Kon- 
zession an die Compagnie nouvelle du chemin de fer d’Arles 
& Saint Louis du Rhöne in Paris — ein Abkommen, das zu- 
gleich mit einer vierteljährigen Verlängerung der Vollendungs- 
frist durch Gesetz vom 16. August 1883 genehmigt wurde. Der 
Betrieb der Bahn wurde auf Grund eines Vertrages vom 
22. Dezember 1885 (genehmigt, durch Gesetz vom 5. Februar 
1887) der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn überlassen, welche nun- 
mehr durch Vertrag vom 30. Januar 1892 die Bahn nach Saint 
Louis du Rhöne eigenthümlich erworben hat. Der Kaufpreis 
besteht 1. in einer Summe von 2500000 Fres., 2. in Zurück- 
zahlung eines Betrages von 30029,65 Fres., der während des 
Jahres 1891 von der Verkäuferin für Ergänzungs- und Aus- 
besserungsbauten verausgabt wurde, und 3. in Erstattung 
des abzuschätzenden Werthes der von der Verkäuferin be- 
schaften Oberbaumaterialien. Die Linie Arles-Saint Louis du 
Rhöne soll in das Stammnetz der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 
aufgenommen werden, sodass auch das für die Linie gezahlte 
Kapital die Zinsengewähr des Staates geniesst. 
Belastung wird sich daraus für den Staatsschatz nicht ergeben, 
sondern nur die Rückzahlung der Zinsvorschüsse seitens der 
Mittelmeerbahn etwas verzögert werden; dieser Nachtheil wird 
indessen dadurch aufgewogen, dass nunmehr die Brechung des 
nach Port Saint Louis gehenden Verkehrs in Arles ein Ende 
hat und dass die Personen- und Eilguttarife. der Mittelmeer- 
bahn auch auf der neu erworbenen Linie Anwendung finden. 


Gemeinnützigkeitserklärung. 

Die im Departement Maine et Loire der „Compagnie des 
chemins de fer d’inter&t local de l’Anjou“, konzessionirte Lo- 
kalbahn Angers (Bahnhof Saint Laud)-Noyant M&on (Staats- 
bahnhof) ist für gemeinnützig erklärt worden. Das Anlage- 
kapital der mit 1 m Spurweite zu bauenden Bahn darf 
435 000 Fres., die jährliche Belastung des Staatsschatzes infolge 
der Zinsengewähr 56204,80 Fres. nicht übersteigen. Betragen 
die Betriebseinnahmen nicht mehr als 3000 Frcs. für 1 km, so 
gehören sie der Gesellschaft ganz zur Deckung der Betriebs- 
ausgaben; bei höheren kilometrischen Betriebseinnahmen er- 
hält sie für den genannten Zweck 1500 Fres. nebst der Hälfte 
der Betriebseinnahmen, während der Ueberschuss dem Depar- 
tement zu gute kommt. Vor Vertheilung eines Gewinnes hat 
die Gesellschaft 200 Fres. für 1 km den Erneuerungsrücklagen 
zuzuführen, bis diese 2000 Fres. für 1 km betragen. 


Dröme-Eisenbahngesellschaft. 

Die Uebertragung der Konzession für die im Dröme- 
departement gelegenen Birasschbhhhtiniah Tain-Romans, Monte- 
limar-Dieulefit, Saint Vallier-Le Grand Serre und Valence- 
Chabeuil von dem bisherigen Konzessionsinhaber Marchand 
auf die Dröme-Eisenbahngesellschaft (Compagnie des chemins 
de fer de la Dröme) ist durch Erlass vom 27. Dezember 1892 
mit der Maassgabe genehmigt worden, dass sich die Gesell- 
schaft ohne Erlaubniss des Staatsrathes mit ihrem Kapital 
an keinem andern Unternehmen betheiligen darf. 


Kapitalverhältnisse der Französischen Eisenbahnen. 

Nach Mittheilung des „Journal des transports“ stellten 
sich die Kapitalverhältnisse der Französischen Eisenbahnen 
am 31. Dezember 1891 folgendermaassen: 


Haupt- Neben- 

bahnen bahnen anıSz 
Antheilscheine: 
Ausgegebene Anzahl 3 059 000 188 756 3 247 756 
Eingezahlter Betrag 1469 894 564 83128000 | 1553 022 564 
Zurückzuzahlender Be- 

VraER Homer... 1 477 000 000 | 176 878 000 | 1 653 878 000 
ZurückgezahlterBetrag | 76 352 500 130 500 | 76 483 000 
Jährlicher Zins- nd | 

Gewinnbetrag . . . 1453065595 | 3354 746 151 420 341 
Jährliches Tilgungser- | | | 

fordernissi? BEN. 3 937 400 5 500 3 942.900 

| | 
Schuldverschrei- | 
bungen: 
Ausgegebene Anzahl 33 621 100 331 313 33 952413 
Getilgte Anzahl 3 2 607 700 14 507 2 622 207 
Eingezahlter Betra . , 10 910 084 747 | 116 172 742 | 11 026 257 489 
Zurückzuzahlender Be 

trag . . 2» 2.2.2...) 17000431 500 | 167 156 500 | 17 167 588.000 
ZurückgezahlterBetrag | 1367894300 7253781 | 1375 148 081 
Jährliches Zinserfor- 

BELIEF U, rar 470592212 | 4538781 4751130 993 
Jährliches Tilgungser- 

forderniss . Fur, 87 177 054 163 500 87 340 554 
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Berichterstattung im Eisenbahn-Aufsichtsdienst. 


Nachdem durch Erlass des Ministers der öffentlichen - 
Arbeiten vom 18. November 1889 die mit der Staatsaufsicht’ 
betrauten Verkehrsinspektoren von der monatlichen Ein- 
reichung der ihren Dienstzweig betreffenden allgemeinen Be- 
richte entbunden worden sind, weil das den Berichten inne-' 
wohnende Interesse zu der Mühewaltung ihrer Anfertigung 
nicht im Verhältniss stehe, ist neuerdings aus gleichem Grunde 
durch Ministerialerlass vom 23. Dezember 1892 bestimmt wor- 
den, dass auch die den technischen Betrieb betreffenden allge-- 
meinen Berichte künftig nicht mehr monatlich, sondern nur 
vierteljährlich zu erstatten sind. ; 


Veröffentlichung der Tarifanträge. 


Die Veröffentlichung der dem Minister der öffentlichen 
Arbeiten zur Genehmigung unterbreiteten Tarifanträge der. 
Eisenbahngesellschaften erfolgte bisher in einem von der Buch- 
handlung Chaix verlegten besonderen Blatte: „Bulletin des 
Propositions et des Homologations de Tarifs“, das zum Preise 
von 10 Frcs. jährlich bezogen werden konnte und auf Grund 
eines Ministerialerlasses vom 23. Juli 1880 den Handels- sowie 
den Kunst- und Gewerbekammern übersandt wurde Da die 
Verbreitung dieses Blattes nur eine sehr geringe war und der 
angestrebte Zweck infolge dessen nicht erreicht wurde, so 
hat der Minister der öffentlichen Arbeiten angeordnet, dass die. 
genannten Tarifanträge vom ]. Januar 1893 an im „Journal 
officiel“ veröffentlicht werden. 


Die Aenderung des Lokalbahngesetzes. 


Der Generalrath der Seine, dem ebenso wie den General-- 
räthen der übrigen Departements das neue Laokalbahngesetz 
vom Minister der öffentlichen Arbeiten zur Begutachtung, 
unterbreitet wurde, hat in seiner Sitzung vom 24. Dezember. 
1892 folgende Wünsche ausgesprochen: 

1. Das Gesetz vom 11. Juni 1880 und die Regierungsver-- 
ordnungen vom 18. Mai und 6. August !881 sind im Sinne der 
grössten Vereinfachung und zwar derart zu ändern, dass den 
Gemeinde- und Generalräthen zur Regelung aller örtlichen 
Fragen bezüglich Anlage und Betrieb von Lokal- und Strassen- 
bahnen weitester Spielraum gelassen wird, während sich die 
Mitwirkung des Staates auf allgemeine Vorschriften für die 
Unterhaltung der Nationalstrassen und für die allen Verkehrs- 
unternehmungen aufzuerlegenden Sicherheitsmaassnahmen be- 
schränkt. 

2. Die Gemeinnützigkeitserklärungen für die Lokal- und 
Strassenbahnen sind nach Untersuchung und nach entspre- 
chender Begutachtung seitens der Gemeinde- und General-. 
räthe durch Erlasse der Präfekten auszusprechen. 

3. Wenn sich der Staat durch Beihilfe an den genannten 
Unternehmungen betheiligt, so sind die Bedingungen dieser 
Betheiligung für jeden Einzelfall nach Verständigung mit den 
örtlichen Verwaltungen und nach Genehmigung durch die 
Kammern einerseits und durch die Gemeinde- oder General- 
räthe andererseits zu regeln. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v. Ö. Hausfriedensbruch durch unbefugten Aufenthalt 
auf dem Eisenbahnsteig. Der unbefugte Aufenthalt auf einem 
Eisenbahnsteig, welcher für die mit den Eisenbahnzügen an- 
kommenden und abgehenden Reisenden bestimmt ist, auch 
nach der ausdrücklichen Aufforderung des beaufsichtigenden 
Beamten, sich zu entfernen, ist als Hausfriedensbruch zu be- 
strafen. Die Annahme des Vorderrichters, dass der am Bahn- 
hofsgebäude zu W. belegene, für die mit den Eisenbahn- 
zügen ankommenden und abgehenden Reisenden bestimmte. 
Bahnsteig als ein abgeschlossener, zum öffentlichen Dienste 
bestimmter Raum anzusehen sei, ist nicht rechtsirrig. Die Re- 
vision vermisst auch nur die Feststellung, dass der Bahnsteig 
„in jenem Augenblicke“ ein zum öffentlichen Dienste be- 
stimmter abgeschlossener Raum gewesen sei. Aber ohne Grund; 
der Begriff „abgeschlossen“ betrifft diebaulicheBe- 
grenzung, nicht die Ausschliessung des Zutrittis von Per- 
sonen. In EA Richtung ist ein Angriff nicht erhoben und‘ 
die Sachlage gibt hier zu Zweifeln keinen Anlass. Ohne Befug- 
niss verweilten die Angeklagten auf dem Bahnsteig, da sie die 
Eisenbahn nicht benutzen wollten. (Erk. des III. Strafsenats 
des Reichsgerichts vom 17. März 189%; Eger, Eisenbahnrechtl. 
Entscheid. Bd. IX S. 168.) ki TER 

v. OÖ. Haftung des Geschäftsherrn für den durch seine 
Angestellten in Ausübung der ihnen übertragenen Funktionen 
verursachten Schaden. AusdenEntscheidungsgründen: 
„Der erkennende Senat hat schon wiederholt entschieden, dass 
der im Art. 1384 code civil ausgesprochene Grundsatz, nach 
welchem der Geschäftsherr für den durch seine Angestellten; 


a En 


rn 


in Ausübung der ihnen übertragenen Funktionen verursachten 
Schaden haftet, auch auf den Staat Anwendung finde, und was 
letzteren angeht, nicht auf Handlungen der Beamten, welche 
dem privatrechtlichen Gebiete angehören, z. B. 
Eigenthumsverhältnisse, Transportverträge usw betreffen, zu 
beschränken sei.“ (Erk. des II. Civilsenats des Reichsgerichts 
vom 6. Mai 1892; Preuss. Verwalt.-Bl. Bd. XIII S. 465.) 


Bücherschau. 


Das Eisenbahn - Bauwesen für Bahnmeister und Bau- 
aufseher als Anleitung für den praktischen Dienst und zur 
Vorbereitung für das Bahnmeister-Examen. Von A. J.Suse- 
mihl. Fünfte wesentlich vermehrte Auflage. Nach des Ver- 
fassers Tode weiter bearbeitet und herausgegeben von 
Ernst Schubert, Königl. Preussischem Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsinspektor, Vorsteher der Eisenbahn-Bauinspektion 
Sorau. Wiesbaden, Verlag von J. F. Bergmann. 

Das in Eisenbahnkreisen wohlbekannte trefflicheWerkchen 
erscheint vor uns in fünfter, wesentlich vermehrter Ausgabe. 
Es ist für den angehenden Bahnmeister bestimmt, bildet aber 
auch nach der ganzen Art der Behandlung des Stoffes ein 
willkommenes Nachschlagebuch für weitere Fachkreise, die 
nicht immer die wissenschaftlich gründlichsten Werke auch 
für die praktisch brauchbarsten ansehen. Das Buch hat im 


Laufe der fünf Auflagen an Umfang nicht unwesentlich zu- | 


genommen. Es zerfällt in zwei Abschnitte, deren erster zu- 
nächst die Eintheilung der Maasse, Gewichte und Münzen, die 
für den Bahnmeister und Bauaufseher nothwendigen Grund- 
lagen der Elementarmathematik, der Naturwissenschaft, der 
Mechanik und der Feldmesskunde — der „geometrischen Ar- 
beiten“ — behandeln, denen sich Abschnitte über Baumaterialien 
und Baukonstruktionen anschliessen. Der Abschnitt „Mechanik“ 
ist durch erweiterte Angaben über die Berechnung der Balken, 
der Abschnitt „geometrische Arbeiten“ durch Angaben über 
die Berechnung der Kreisbögen und der Uebergangsbögen, so- 
wie durch Beschreibung der Nivellirinstrumente und des Ver- 


fahrens beim Höhenmessen in wünschenswerthester Weise er- 


gänzt worden. Im Abschnitt „Baukonstruktion“ haben noch 
Angaben über Gasbeleuchtung Aufnahme gefunden; das Preis- 
verzeichniss ist nicht unwesentlich vermehrt worden. 

Der zweite Theil hat den Bau und die Unterhaltung der 
Eisenbahnen zum Gegenstande. Die schnelle und bedeutsame 
Entwickelung dieses Zweiges des Eisenbahnwesens hat eine 


änzliche Umarbeitung dieses Theiles zur Folge gehabt, bei | 
er dem neuesten Stande der Dinge gebührend Rechnung ge- 
Dass der Verfasser bei der Umarbeitung haupt- | 


tragen ist. 
sächlich die Deutschen Eisenbahnen im Auge hatte — ausser 
diesen haben nur einige der grösseren Oesterreichischen Ver- 
waltungen Berücksichtigung gefunden — liegt in der Natur 
der Sache. Nach einer kurzen Geschichte der Eisenbahnen 
bespricht der Verfasser die Vorarbeiten, unterwirft dann nach- 
einander der Betrachtung den Unterbau des Bahnkörpers, die 
Bettung, den Oberbau, die Weichen- und Geleisekreuzungen, 


staatliche | 
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die Drehscheiben, Schiebebühnen, die Anordnung der Stationen, 
die Nebenanlager auf der Strecke und schliesst mit einem 
Auszug aus den Normen für die Konstruktion und Ausrüstung 
der Eisenbahnen Deutschlands vom 30. November 1885. Der 
grösste Theil des Raumes ist der Betrachtung des Oberbaues 
ewidmet; es sind die Oberbausysteme der elf Preussischen 
kisenbahndirektionen, der Bayerischen, Sächsischen, Württem- 


‚ bergischen, Badischen Staatseisenbahnen, der Reichs-Eisen- 


bahnen, der Hessischen Ludwigsbahn, der Pfälzischen Bahn, 
der Mecklenburgischen Friedrich Franzbahn, der Oldenburgischen 
Staatseisenbahnen, der Oesterreichischen Staatseisenbahnen und 
der Oesterreichischen Nordwestbahn nacheinander behandelt. 

Es kann nicht zweifelhaft sein, dass sich das Werk auch 
in seiner neuen Gestalt des früheren Beifalls erfreuen und 
viele Freunde erwerben wird. 


Der technische Telegraphendienst. Lehrbuch für Tele- 


graphen-, Post- und Eisenbahnbeamte Von OÖ. Canter, 
Kaiserlicher Postrath. Mit 1888 in den Text gedruckten Holz- 
schnitten. Vierte Auflage. Breslau, J. U. Kern’s Verlag 
ı (Max Müller). 1892. 


Ein grosser Theil dieses an 350 Seiten starken Bandes 
ist denjenigen Abschnitten der Elektrizitätslehre und der Lehre 
vom Magnetismus gewidmet, die dem Studium der Telegraphie 
voraufgehen müssen. Der Verfasser hat die Auswahl dieses 
Hilfsstoftes so getroffen, dass für den Studirenden ein Rück- 
griff auf Lehrbücher der Physik, Chemie und Mathematik — 
gewisse Vorkenntnisse natürlicherweise immer vorausgesetzt — 
vermieden wird. Das ist ein grosser Vorzug des Buches, 
welches übrigens den Stoff in so durchsichtiger Weise gliedert 
und in so ansprechender und klarer Form vorträgt, dass auch 
dem Eingeweihten die Durchsicht nur Vergnügen bereiten kann. 

Die Darstellung zerfällt in elf Abschnitte, deren erster 
über den Magnetismus handelt. Im zweiten ist von der 
Reibungselektrizität, im dritten vom Galvanismus die Rede. 
Die galvanischen Elemente, die Fortleitung des galvanischen 
Stromes, die Messung der Stromstärke, sowie die Bestimmung 
der Konstanten galvanischer Elemente bilden den Gegenstand 
der Abschnitte 4, 5 und 6. Abschnitt 7 handelt von den In- 
duktions-, Erd- und thermoelektrischen Strömen. Die letzten 
vier Abschnitte bilden den Schwerpunkt des Buches, sie be- 
handeln die eigentliche Telegraphie und zwar der Abschnitt 8 
den Morseschreiber, den Hughes’schen Typenschreiber, den 
Fernsprecher und das Mikrophon, der Abschnitt 9 die Apparat- 
verbindungen (Stromläufe, Schaltungen), der Abschnitt 10 die 
im Telegraphenbetriebe vorkommenden Störungen, der letzte 
die Kabeltelegraphie. 

Der Verfasser macht es sich zur Aufgabe, „für alle, die 
sich im technischen Telegraphendienst Kenntnisse zu erwerben 
haben, ein ausreichendes Lehrbuch, und für alle, die sich mit 
diesem Zweige der Elektrotechnik zu befassen haben, ein nütz- 
liches Handbuch zu bieten“ und diese Aufgabe hat er in treff- 
licher Weise erfüllt. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrswiederaufnahme. 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. Betriebs- 
störung infolge Schneeverwehung auf 
den Strecken Stargard-Soldin und Glasow- 
Berlinchen mit dem 24. beseitigt. 

Soldin, den 25. Januar 1893. 


(228) 
Die Direktion. 


2. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Infolge grosser Schneeverwehungen 
war die Strecke Gräfenroda-Ohr- 
druf des diesseitigen Direktionsbezirks 
seit dem 20. d. Mts. 11.%2 Nachmittags 
unfahrbar geworden. Die Störung des 
Betriebes auf der genannten Strecke ist 
seit dem 26. d. Mts. 11.45 Vormittags 
wieder beseitigt. 

Unter Bezugnahme auf $14 Abs.4 des 
Vereins-Wagenübereinkommens bringen 
wir vorstehendes zur allgemeinen Kennt- 
niss. 

Erfurt, den 26. Januar 1893. (229) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländische Staats - Eisenbahnen. 
Wegen Ueberschwemmung ist zwischen 
den Stationen Lüttich und Tongres der 
Lüttich - Limburger Eisenbahn der Per- 
sonen- und Güterverkehr seit 24. d. Mts. 
eingestellt; voraussichtliche Dauer der 
Störung 6 Tage. (2298) 

Unter Bezugnahme auf $ 14 des Ueber- 
einkommens für gegenseitige Wagen- 
benutzung im Bereiche des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen brin- 

en wir Vorstehendes zur allgemeinen 
Kekumae, Der General-Director. 


K. K. priv. Eisenbahn Wien-Aspang. 
Mit Bezug auf $ 14 Alin. 4 des Wagen- 
übereinkommens bringen wir zur all- 
gemeinen Kenntniss, dass der Gesammt- 
verkehr auf der Eisenbahn Wien-Aspang 
infolge Schneeverwehung vom 18. bis 
inkl. 23. Januar 1893 unterbrochen wer- 
den musste, 


Wien, am 24. Januar 1893. (230) 


Infolge Schneeverwehungen im Ja- 


‘ nuar 1. J. wurde der Gesammtverkehr 


auf nachbenannten Strecken der K. Ung. 
Staatsbahnen eingestellt: 
Devenytö-Stomfa vom 3. Januar bis 
7. Januar, 
Deveny-Ayfalu-Holics vom 3. Januar 
bis 7. Januar, 
Tötmegyer-N.-Belicz vom 3. Januar 
bis 7. Januar, 


Recse - Szöllös vom 3. Januar bis 
7. Januar, 

Ukk-Csäktornya vom 3. Januar bis 
7. Januar, 


Kis-Czell- Tapoleza vom 3. Januar 
bis 7. Januar, 

Pozsony-Golgöcz-Lipötvär vom 3. Ja- 
nuar bis 8. Januar, 

Nagyszombat-Szered vom 3. Januar 

is 8. Januar, 

Pozsony - Galantha vom 3. Januar 
bis 9. Januar, 

Brassö-Hossufalu vom 3. Januar bis 
10. Januar, 

Brassö - Zernest vom 3. Januar bis 
10. Januar, . 


Bruck - Györ vom 3. Januar bis 
11. Januar, 
Brassö-Kezdi-Väsärhely vom 3. Ja- 
nuar bis 11. Januar, 
Kelenföld-Dombovar vom 4. Januar 
bis 8. Januar, 
Cameral-Moravicza-Fiume vom 4. Ja- 
nuar bis 11. Januar, 
Budapest, am 17. Januar 1893. 
Die Direktion 
der K. Ungar. Staatsbahnen. 


(231) 


3. Wüterverkehr. 

Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Vom 1. Februar d. J. 
ab findet im Verkehr zwischen der Sta- 
tion Bullay des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (linksrheinisch) einerseits 
und der Station Beningen der Eisen- 
bahnen in Elsass - Lothringen anderer- 
seits eine direkte Güterabfertigung statt. 

Die Tarifentternung für diese Ver- 
kehrsbeziehung beträgt 160 km. 

Köln, den 22. Januar 1893. (232) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
£rfurt. Am 1. Februar d. J. tritt der 
Nachtrag XIV zum Staatsbahn-Güter- 
tarıif Frankfurt a/M.-Erfurt in Kraft. 
Derselbe enthält einen veränderten Wort- 
laut des Vorwortes und der besonderen 
Bestimmungen unter IIA, IIB, IIC, 
IID und ILE (1) des Gütertarifs, ferner 
neue bezw. abgeänderte Entfernungen 
für die Stationen Tambach, Benshausen, 
Mehlis, Viernau, Floh-Seligenthal,Schmal- 
kalden, Steinbach-Hallenberg und Zella 
St. Blasii des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Erfurt, Wernshausen, Gemein- 
schaftsstation des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Erfurt und der Werra-Eisenbahn, 


Wasungen der Werra-Eisenbahn, Frank- 


furt a/M.-Staatsbahnhof, Frankfurt a/M.- 
Sachsenhausen (Staatsbahnhof), Frank- 
furt a/M. » Sachsenhausen (Viehhof), 
Hanau - Ostbahnhof (Staatsbahnhof), 
Höchst a.M., Nass. oder Taunusbahnhof 
(Staatsbahnhof) und Wiesbaden-Staats- 
bahnhof des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M., sowie Aenderungen und 
Ergänzungen der Stations-Tariftabellen 
und der Ausnahmetarife: 1a für Stamm- 
holz, Europäisches, Hopfenstangen und 
a ap nonnteng en: 4 für Staubkalk 
(Kalkasche) zum Düngen, 7 für Stein- 
salz, 14 für Düngemittel, Erde, Kartoffeln 
und Rüben, 16 für Getreide aller Art etec., 
ausserdem einige Berichtigungen. 

Die in einzelnen Fällen vorkommenden 


Frachterhöhungen treten erst am 
15. März d. J. in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die be- 


theiligten Abfertigungsstellen, woselbst 
auch der Nachtrag zu erhalten ist. 
Erfurt, den 26. Januar 1893. (233) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erfurt. 
Am 1. Februar d. J. tritt der Nach- 
trag XIX zum Gütertarif des Staats- 
bahnverkehrs Magdeburg-Erfurt inKraft. 
Derselbe enthält: 

a) einen anderweiten Wortlaut des Vor- 
worts, der besonderen Bestimmungen 
unter IIA, ILB, IIC und IID, sowie 
der Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger. 

Neue Entfernungen für die Statio- 
nen Benshausen, Mehlis, Tambach, 
Viernau des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Erfurt und Buchhorst des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Magde- 
burg, sowie abgeänderte Entfernun- 

en für die Stationen Dietzhausen, 


loh » Seligenthal, Gehlberg, Gräfen- 


= 
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roda, Oberhof, Rohr, Schmalkalden, 
Steinbach-Hallenberg, Suhl, Wasun- 
en, Wernshausen, Zella St. Blasii 
es Eisenbahn-Direktionsbezirks Er- 
furt bezw. der Werra-Eisenbahn und 
Neuhaldensleben des Eisenbahn- 
direktionsbezirksMagdeburg. (Wegen 
der für letztere Station zur Einfüh- 
rung kommenden Erhöhungen ist 
bereits unterm 27. Oktober 1892 von 
dem Vorstande der Neuhaldensleber 
Eisenbahngesellschaft bezügliche Be- 
kanntmachung erlassen worden.) 

c) Aenderungen und Ergänzungen der 
alleemeinen Kilometer - Tariftabelle 
und der Ausnahmetarife, sowie Be- 
richtigungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen, woselbst auch Nachträge 
zu haben sind. 

Erfurt, am 26. Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Main-Neckar-OÖberhessischer Verkehr. 
Am 1. Februar d. J. gelangt der Nach- 
trag I zum Tarif für die Beförderung 
von Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeueen im Main-Neckar-Oberhessischen 
Verkehr zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

Giessen, den 21. Januar 1893. (235) 

Grossh. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Staatsbahn-Verkehr Elberfeld - Berlin. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1893 tritt 
an Stelle des Staatsbahntarifs Elberfeld- 
Berlin vom 1. Dezember 1889 ein neuer 
Tarif in Kraft. Derselbe enthält zahl- 
reiche Ermässigungen und einzelne ge- 
ringe Erhöhungen der seitherigen Sätze. 
Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Frachtsätze noch 
bis zum 15. März 1893 in Wirksamkeit. 
Druckexemplare sind zum Preise von 
1 4 durch die Verbandsstationen zu 
beziehen. 

Berlin, im Januar 1893. (236MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 

Süddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Passau und Regensburg; Theil II 
vom 20. August 1892. Am 1. Februar 
l. J. gelangt der Nachtrag I zur Einfüh- 
rung, welcher Berichtigungen und Er- 
gänzungen der allgemeinen Bestimmun- 
Be sowie des Kilometerzeigers und der 

ariftabellen enthält. 

München, den 19. Januar 1893. (237) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Breslau-Sächsischer Viehverkehr. Am 
1. Februar d. J. treten für die Beförde- 
rung von Vieh in Den ladungen di- 
rekte Frachtsätze zwischen Gramschütz 
und den Dresdener Bahnhöfen in Kraft. 

Ueber die Höhe dieser Frachtsätze 
geben die betheiligten Dienststellen 
nähere Auskunft. 

Breslau, den 20. Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Werrabahn - Bayerischer Güterver- 
kehr. Mit dem 1. Februar d. J. ermäs- 
sigen sich die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 3 (ea ppe ab Eisenstein) 
um je 0,09 #. für 100 kg. 

Meiningen, den 17. Januar 1893. 

Die Direktion. 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Französisch - Deutsche Güterverkehre 
über Belgien. Am 1. Februar d. J. tritt 
an Stelle des provisorischen Theiles 
für die Französisch- Deutschen Güter- 


(234) 


(238) 


(239) 


verkehre über Belgien vom 1. Januar d. J., 


ein neuer Theil I, enthaltend ein voll- 
ständiges Reglement, in Wirksamkeit. 

Derselbe kann von den betheiligten 
Dienststellen zum Preise von 40 8 be- 
zogen werden. 

Köln, den 21. Januar 1893. (240) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Magdeburg - Bayerischer Güterver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 1. Februar d.J. 
ab gelangt im Verkehr von Eisenstein 
nach Harzburg ein Ausnahmetarif für 
ungeleimte Holzstoffpappe in Sendungen 
von mindestens 10000 kg in einem Wagen 
in Höhe von 2,29 .“4 für 100 kg zur Ein- 
führung. 

Mar eburg, den 21. Januar 1893. (241) 

önigliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Für unverpackte gebrannte Steine des 
Spezialtarits III (Mauersteine, Dach- 
steine und dergleichen) von Havelberg 
nach den Berliner Bahnhöfen und Ring- 
bahnstationen treten am 1. Februar d. J. 
ermässigte Ausnahmefrachtsätze in 
Kraft. Nähere Auskunft geben die be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen. 

Altona, den 21. Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Sächsisch-Ungarischer Verband. Unter 
Bezugnahme auf die Bekanntmachung 
vom 10. Dezember v. J. wird veröffent- 
licht, dass die Tarifhefte 2, 3 u. 5, ent- 
haltend Ausnahmefrachtsätze für Ge- 
treide usw. am 1. März d. J. in Kraft 
treten. 

Soweit diese Tarifhefte Erhöhungen 
in sich schliessen, gelten sie erst vom 
10. März d. J. an. 

Dresden, am 23. Januar 1893. (243) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung, 


Oberschlesisch-Oesterreichisch-Unga- 
rischer Kohlenverkehr. In dem am 
1. d. Mts. in Kraft getretenen Nach- 
trag I zum Heft III des Ausnahmetarifes 
für den oben genannten Verkehr sind 
auf Seite 8, Schnitttafel Il, Empfangs- 
stationen der Gruppe A, bei den Sta- 
tionen der Königlich Ungarischen Staats- 
eisenbahnen hinter Felsö- Galla bezw. 
Ostfic - Asszonyfa die nachbezeichneten 
Stationen mit den dabei angegebenen 
Theilfrachtsätzen nachzutragen: 

Gyömöre?) . 64 kr. 

TeRaa Ie2, 1523 ol 

Breslau, den 20. Januar 1893. (244) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Für den Verkehr vonNiederdreis- 
bach des Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrh ) nach Station Sandersleben 
des Direktionsbezirks Frankfurt a/Main 
kommt mit Gültigkeit vom 1. Februar 
d. J. ab ein Ausnahmefrachtsatz für 
Giesserei-Roheisen von 0,99 44 für 100 k 
zur Einführung. 245 

Frankfurt a/M., den 24. Januar 1893. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Stationen der Strecke Bingen- 
Mainz-Frankfurt a/M. der Hes- 
sischen Ludwigsbahn werden vom 10. 
k.Mts. ab in den Ausnahmetarif (Staffel- 
tarif) für Getreide und Mühlenfabrikate 
etc. für den Verkehr im Westdeutschen 
Verbande aufgenommen. | 

Hannover, den 24. Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmefrachtsätze für Kies von 
Hermsdorf i. d. M. nach Berlin. Am 
1. Februar d. J. treten für den Versand 


(242) 


(246) 


(Zu Nr. 8. 18983.) 


von Kies in Wagenladungen von 10 000 kg 
bezw. bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht von Hermsdorf i d. M. nach den 
Berliner Bahnhöfen und Ringbahnsta- 
tionen ermässigte Frachtsätze in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen sowie 
das Auskunftsbüreau hierselbst, Bahn- 
hof Alexanderplatz. 

Berlin, den 18. Januar 1893. :247MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Tarifheft 6a für den Belgisch-Süd- 
westdeutschen Güterverkehr vom 1. De- 
zember 1891 ist mit Gültigkeit vom 
1. Februar 1. J. der Nachtrag II erschie- 
nen, welcher Aenderungen und Ergän- 
zungen des Haupttarifs und die Auf- 
nahme der Station Gaggenau in den 
direkten Verkehr enthält. Derselbe 
kann unentgeltlich durch unsere Güter- 
dienststellen, sowie von unserem Güter- 
tarifbüreau bezogen werden. Ä 


Karlsruhe, den 22. Januar 1893. (248) 
Bi. Generaldirektion. 
Niederdeutscher Eisenbahnverband. 


Am 1. Februar d.J. wird der Nachtrag 9 
zu dem vom 1. November 1891 ab gülti- 
gen Gütertarife herausgegeben, welcher 
anderweite Tarifsätze für die Stationen 
der Neuhaldensleber Bahn, Ausnahme- 
frachtsätze für Petroleum und Berichti- 
gungen enthält. 

Der Nachtrag ist bei den Güterabfer- 
tigungsstellen der Verbandsstationen 
käuflich zu haben. 

Hannover, den 24. Januar 1893. (249) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Norddeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. Februar d J. tritt für den vorbe- 
zeichneten Verband der Tarifnachtrag 
13 in Kraft, welcher unter anderem er- 
höhte Entfernungen für die Stationen 
der Neuhaldenslebener Eisenbahn ent- 
hält. Derselbe ist durch die betheiligten 
Güterabfertigungsstellen zu beziehen. 

Hannover, 23. Januar 1893. (250) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Stettin-Schlesisch/Märkisch-Sächsischer 
Verbandsverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. Februar d. J. an werden für den 
Milehversand von Wend.Drehna 
nach Dresden-Fr. besondere Fracht- 
vergünstigungen eingeführt, über welche 
näheres bei den betr. Güterexpeditio- 
nen zu erfahren ist. 
Dresden, den 25. Januar 1893. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands 
Güterverkehr. Am 1. Februar d. J. tritt 
ein Ausnahmetarif 37 für die Beförde- 
rung von Kartoffeln in Wagenladungen 
von mindestens 10 000 kg zwischen Elster- 
werda (B. D. B.) und einer Anzahl Sta- 
tionen der Oesterreichischen Nordwest- 
bahn, der K.K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen und der Oesterreichisch-Unga- 
rischen Staatseisenbahn-Gesellschaft in 
Kraft, welcher bei diesen Verwaltungen, 
bei unserem Verkehrsbüreau und durch 
die Station Elsterwerda (B. D. B.) zu 
erfahren ist. 

Dresden, den 26. Januar 1893. (252) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Französisch-Belgisch-Deutsch-Russi- 
scher Eisenbahnverband. Importtarife 


(251) 


von Frankreich und Belgien nach Russ- 


land. Vom 13. März d. J. neuen Stils 
ab wird der Artikel „Zinkblech, 
gelocht und ungelocht“ in 


=. (RE 


Bezug auf die Frachtberechnung für die 
Russischen Strecken (östlie vom 
Schnittpunkte) aus der sechsten bezw. 
fünften Klasse in die dritte Klasse 
versetzt, womit eine Frachterhöhung 
verbunden ist. 
Köln, den 28. Januar 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Saarkohlen-Verkehr nach der Schweiz. 
Am 30. April d. J. tritt der Ausnahme- 
tarif Nr. 12 (Verkehr von Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks [linksrhein.| 
Köln und der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen nach der Ostschweiz) vom 
1. Oktober 1884, ferner der Ausnahme- 
tarif Nr. 14 (Verkehr von Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks [linksrhein.] 
Köln, sowie der Pfälzischen Eisenbahnen 
und der Eisenbahnenin Elsass-Lothringen 
nach der Mittel- und Westschweiz) vom 
1. Juli 1890 ausser Kraft. 

Ueber die Einführung neuer Tarife, 
durch welche theilweise Erhöhungen 
eintreten werden, wird besondere Be- 
kanntmachung erfolgen. 

Köln, den 26. Januar 1893. (254) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Der im Südwestdeutschen Ver- 
hand bestehende Ausnahmetarif Nr. 17 
für Cement ab Ludwigshafen a/Rh. und 
Mannheim nach Basel (Reichsbahn) ist 
vom 1. Februar d J. ab auch gültig für 
die im Spezialtarif III genannten Ce- 
mentwaaren. 

Strassburg, den 23. Januar 1893. (255) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Frachtberechnung für die Beförde- 
rung von Bettfedern und Federn, son- 
stigen, zwischen Lemberg und Paris. 
Mit Gültigkeit bis zur Durchführung 
im Tarifwege, längstens bis 31. März 
1893, werden für die Beförderung von 
Bettfedern und Federn, sonstigen, als 
Frachtgut im Verkehre zwischen Lem- 
berg und Paris nachstehende Fracht- 
sätze im Rückvergütungswege berechnet: 


(253) 


Bei Aufgabe von 
bezw. Frachtzahlung 
für mindestens 


5000 kg | 10000 kg 


pro Wagen und 


Frachtbrief 
Frances Gold für 
1000 kg 
Bettfedern . 130,85 | 100,17 
Federn, sonstige. 148,80 | 135,00 


Die Abfertigung der Sendungen hat 
über Oswiecim oder Krakau - Ölmütz- 
B. Brod-Bubna-Carlsbad-Eger-'Noveant, 
mit Umkartirung in Eger, die Weiter- 
beförderung von Eger auf Grund des 
rovisorischen Gütertarifes Theil III 
des Deutsch - Französischen Eisenbahn- 
verbandes vom 1. Dezember 1885 zu er- 
folgen. 

Die Sendungen müssen nachweislich 
nach Paris oder darüber hinaus ver- 
frachtet worden sein. 

Die Rückvergütung erfolgt gegen 
Vorlage der Original - Frachtbriefe bis 
Eger und der Duplikat-Frachtbriefe von 
Eger bis Paris (oder darüber | 
eventuell gegen Vorlage der te 
Frachtbriefe von Lemberg bis Paris 
(bzw. einer weiter gelegenen Station). 
Diese Dokumente müssen den Refaktie- 
bewerber als Absender aufweisen und 


’ 


sind bis längstens 30. Juni 1893 einzu- 
reichen. 
Wien, am 24. Januar 1893. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. 
Nachtrag V zum Lokal-Güter- 
tarife, Theil Il. Am 1. März 1893 
tritt der Nachtrag V zu den vom 1. Juni 
1837 gültigen besonderen Bestimmungen 
und Gebührentarifen, Theil II, für den 
Eilgüter- und Frachtgüter-Transport ete. 
im Lokalverkehre der a. priv. Busch- 
töhrader Eisenbahn in Kraft. 

Derselbe enthält: 

I. Ausnahmetarif XVIII für Baumate- 
rialien und Fabriks-Einrichtungs- 
gegenstände zu Neuanlagen von In- 
dustrieetablissements. 

II. Aenderung des Gebührentarifes, 
Theil II, aus Anlass der Revision 
der Nomenklatur des Ausnahmeta- 
rifes IV. 

Exemplare dieses Nachtrages werden 
bei der Generaldirektion der a. priv. 


Buscht&hrader Eisenbahn rechtzeitig 
kostenfrei abgegeben werden. 
Prag, am 23. Januar 1893. (257) 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Zünd- 
hölzchen treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg im Kartirungswege bis 
auf weiteres, ern bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 
bei Aufgabe von 


Nach Laube resp. 5.000 ke 


Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbrief 
Landungsplatz und Wagen 
von 
Budweis 1,88 4 
Eisenstein . . . . 1,84 
Horazdowitz Stadt . 1,69%}, 
IKdlchani Ar nee ke 1.607, 
Neuern.. e 1.09% 
Pilsen Ä I 
Schüttenhofen . 157020, 
Strakonitz ae 108 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von 
Budweis 1,83 
Eisenstein . . .. 700, 
Horazdowitz Stadt . IEDD 
Kattaus ern 1.508 
Neuern.. oh, las) rs 
IDilSoree OB) 85 
Schüttenhofen . 1,67 „ 
Snranlcennin ze 6 wr nz 1,62 „ 
Nach Dresden-Elbkai 
von 
Budweis 2,42 .M 
Kasensteime ma n.enn 930 
Horazdowitz Stadt . 2190 
Klattau u. 9,1442, 
Neuern. 2190 
Bilsenkeankumer 1.882 
Schüttenhofen . 230086, 
Strakonitz Pt D.9A0r 
Nach Aussig- 
Landungsplatz 
von 
Budweis : 1,88 U 
Eisenstein sn. 70 
Horazdowitz Stadt. . I.bDe 
Klattau BE. 1.50. 
Neuern.. 1,55 >. 
Pilsen . Ma: 1:28 7; 
Schüttenhofen . IKO7aNs 
Strakonitz . . 6 


A CRER, 1,62 , 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 


priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 10 48 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 21. FR: 1893. (258) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Galizisch - Wiener Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1893 tritt 
ein neuer Tarif Theil II für die direkte 
Beförderung von Eil- und Frachtgütern, 
sowie lebenden Thieren im Verkehre 
zwischen Wien (Nord- oder Staatsbahn- 
hof) sowie den jenseits der Wiener Ver- 
bindungsbahn gelegenen Wiener Bahn- 
höfen, dem Lagerhause der Stadt Wien 
und Wien (Donau-Uferbahnhof der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn) einerseits 
und Galizischen Stationen der K.K priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn sowie der 
K K. Oesterr. Staatsbahnen (Linien in 
Galizien und der Bukowina) andererseits 
nebst einem Anhange, welcher ab 1. Fe- 
bruar 1893 bis auf weiteres, längstens 
aber bis Ende Dezember 1893 Gültigkeit 
hat, in Wirksamkeit. 

Mit demselben Tage tritt der Tarif, 
Theil II für den Galizisch - Wiener Ge- 
meinschaftsverkehr vom 1. Dezember 


1888 nebst Nachträgen und den im 
Rahmen dieses Tarifes erschienenen 


Kartirungsfrachtsätzen ex 1891 ausser 
Wirksamkeit 
Exemplare des neuen Tarifes sind bei 
an betheiligten Verwaltungen erhält- 
ich. 
Wien, im Januar 1893. (259) 
K. K. privileg. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, 
Namen der 
Verwaltungen. 


4. Lieferfristen. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen Nach einer Mittheilung der 
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft wird 
anlässlich der durch Schneehindernisse 
herbeigeführten Einstellung des Frach- 
tenverkehres auf den Strecken Matz- 
leinsdorf - Wr. - Neustadt, Wien - Potten- 
dorf-Wr.-Neustadt, Pottendorf-Grammat- 
Neusiedl, Liesing-Kaltenleutgeben, sowie 
auf der Wiener Verbindungsbahn und 
mit Rücksicht auf die hierdurch verur- 
sachten Schwierigkeiten in der Abwicke- 
lung des Verkehrs auch nach Wiederer- 
öffnung desselben, im Sinne des $ 63 (3) 
Ziffer 2 des Betriebsreglements vorbe- 
haltlich der Genehmigung der K. K. 
Aufsichtsbehörde rücksichtlich aller für 
die Stationen der genannten Strecken 
bestimmten oder dieselben transitirenden 
Frachtgüter nebst jener Zeit, während 
welcher nach $ 63 (6) des Betriebsregle- 
ments der Lauf der Lieferfristen ruht, 
mit Gültigkeit vom Tage der Verkehrs- 
eröffnung auf den obenbezeichneten 
Strecken ein Zuschlag von 3 Tagen zu 
den reglementarischen Lieferungszeiten 
in Anrechnung gebracht werden. 

Nachdem sich ferner infolge der Schnee- 
verwehungen sowohl auf den Linien der 
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, als 
auch auf den Nachbarbahnen eine grosse 
Menge von Gütern angehäuft hat, welche 
zum grossen Theil in der Station Matz- 
leinsdorf zur Abgabe gelangen werden, 
erscheint es zur Erreichung eines regel- 
mässigen Verkehres unumgänglich noth- 
wendig, dass die Abfuhr der Abgabe- 
güter seitens der Empfänger aus den 

edeckten und ungedeckten Räumen der 

tation Matzleinsdorf, deren Manipu- 
lation überdies dadurch sehr erschwert 
wird, dass noch nicht alle verschneiten 
Geleise frei gemacht werden konnten, 
thunlichst rasch bewerkstelligt werde, 
da sonst weitere Stockungen unvermeid- 
lich sind. 

Es wird daher auf Grund des $ 69 (7) 


zugleich im betheiligten 


‘ “Priv. Oesterr -Ungar.'Staa 


a 


des Betriebsreglements, vorbehaltlich 
der Genehmigung der K. K. Aufsichts- 
behörde, gleic falls vom Tage der Wie- 
dereröffnung der Eingangs bezeichneten 
Strecken an bis auf weiteres in der Sta- 
tion Matzleinsdorf die taritmässige lager- 
geldfreie Zeit für Frachtgüter im all- 
gemeinen von 3 Tagen auf einen Tag, 

für Güter der Serien XII bis inklusive 
XVI sowie für. Bau-, Werk-, Schnitt-, 
Spalt-- und. Sägeholz, auch ‚Schwellen 
und Fassdauben von 6 Tagen auf 2 Tage 
beschränkt, das Lagergeld 

für den 1. lagergeldpflichtigen 


Tag’auf, SL ER. ec BERE 
für den 2. lagergeldpflichtigen 
Tax. au ern 4 
für den 3. und jeden folgenden 
Tar au: ea... oe 
per 100 kg 


und das Wagenstandgeld von 20 kr auf 
40 kr. per Stunde erhöht. 

Berlin, am 27. Januar 1893. (260) 

Die geschäftsführende Verwaltung des 
Vereins. 


aatseisenbahn- 
Gesellschaft. Die mit besonderer Kund- 
machung bereits publizirte, ab 19. Ja- 
nuar 1. J. gültige Zuschlagsfrist von 
3 Tagen zur Lieferzeit im Frachtenver- 
kehr mit Wien-Staatsbahnhof loco und 
transit, dann für alle Frachtsendungen, 
welche ohne Berührung der Station Wien 
in der Strecke Wien-Bruck a/L. oder 
Stadlau-Marchegg befördert werden, 
wurde von der K. K. Generalinspektion 
er Oesterr. Eisenbahnen unter Z 1744/ 
II v. 21. Januar l. J. genehmigt. 
‘Wien, am 24. Januar 1893. 
a i 
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erdingungen. 
Verding der Lieferung von Leder-, 
Gewebe-, Polster-, Seiler und Posamen- 
tier- ete. Waaren. Die Lieferung der 
im Rechnungsjahre 1893/94 erforder- 
lichen: 
100 kg Sohlleder, 400 kg Rind- 
Verdeck- und Vachetteleder, (Gruppe 
500 kg Blankleder und 00kgf IV, 
alaungares Fettleder 
1500 lfd. m Drell zu Gardinen, 
600 lfd. m Hanfschläuche, 
2000 lfd. m Verdeckleinen, 
rit12000 lfd. m rohes Plan- 
leinen, 600 kg Pferdehaare, 
1000 kg Waldwolle, 900 kg 
Flachsliderung und Hanf, ‘Gruppe 
1650 qm Filz, 750 kg Woll- v 
garn zu Oelsaugern, 6000 
lfd. Meter Oelsaugedochte, | 
1350 lfd. m Borde, 20000 
Stück seidene Knöpfe, 1000 
Stück Quasten . und 65 000 
Stück Schmierpolsterkissen 


soll in öffentlicher Ausschreibung — 
nach Loosen getrennt — verdungen 
werden. 


Die Lieferungsbedingungen und die 
zu Angeboten zu benutzenden Formu- 
lare liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Knochenhaueruferstrasse 
Nr.1 zur Einsicht aus und können auch 
von demselben unter Angabe der Grup- 

ennummer (IV oder V) gegen porto- 
bez. bestellgeldfreie Einsendung von 
30 S für jedes Bedingungsheft bezogen 
werden. 

Die Eröffnung der Angebote findet im 
vorbezeichneten Büreau 

am 10. und 11. Eebrwardrys 

Vormittass,g Uhr, 
statt. Das Nähere über die Einsendung 
und Eröffnung der Angebote ergeben 
die Angebotsformulare. 

Der Zuschlag erfolgt bis 
10..März d.J. 

Magdeburg, den 21. Januar 1893. (262) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


zum 


6. Vermischte Bekanntmachungen. 


Privatbahn - Berufsgenossenschaft. 
Durch den Vierten Statutnach- 
trag ist die Einrichtung der Ver- 
trauensmänner für die diesseitige Be- 
rufsgenossenschaft aufgehoben worden. 

Lübeck, Jen 21. Januar 1893. (263) 
Der Vorstand 
der Privatbahn-Berufsgenossenschaft. 
Brecht. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Gesucht 

werden Ingenieure, welche in Aus- 
führung von Eisenbahn - Vorarbeiten, 
Aufstellung der dazu gehörigen Kosten- 
anschlägeund Rentabilitätsberechnungen 
geübt bezw. erfahren sind und zwar zu- 
nächst für die Provinzen Ostpreussen 
mit dem Wohnsitz in Königsberg i/Pr. 
und Sachsen mit dem Wohnsitz Magde- 
burg. 

Meldungen mit Lebenslauf und Zeug- 
nissabschriften zu richten an die: 
Centralver waltung für Secundairbahnen 

Herrmann Bachstein, 
Berlin SW. Grossbeerenstrasse Nr. 88/89. 


Fläche 


raschend leicht zu handhaben. 

wege, für Eingänge und Einfahrten bei Park-, Garten-, 

Hof- und Fabrik-Einfriedigungen. 

Fenster-, Thür- und Corridor-Verschlüsse isolirt liegender 
Villen, für Banken, Kaufhäuser etc. 


Zusanmensehiebbares Bostwiek Stahlgitter 


Zusammenschiebbar bis auf !/, seiner ausgezogenen 
in vertikaler oder horizontaler Richtung, über- 


Ersatz für schwere Thor- 


Ferner als diebessichere 


Prospecte gratis. 


Alleinige Fabrikanten: 
Berliner Bauanstalt für Eisenkonstructionen 
Fabrik für Trägerwellblech u. Rolljalousieen 


E. de la Sauce & Kloss 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 
Telegr.-Adresse 
. Saucekloss, 


Telephon 
Amt III No. 674 u. 1208. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck ven H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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ihrer Aufgabe machen. 
Breslauer Bankhäusern betheiligt ist. 
bahnen zu erbauen. 


Gebiete entfalten zu wollen. Er hat den Behörden eine Denk- 


 Ostpreussen und Sachsen. 
deren Spitze der Geh. Kommerzienrath Lenz in Stettin steht, 


bereits die Begründung einer Bank für die Beleihung von 
Kleinbahnen ins Auge gefasst. 


T. 


. 


1693. 


Bezugsbedingungen: 


Anzeigen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk 

2. Bei direkter Zusendung unter Streit- = 
band durch die Expedition (Bahnbo!- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich %& Mk. für sümmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


Deutscher 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW‘), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 

Manuscripte 
Jar. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.,BerlinSW. 


an Dr. 


Kisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Dreiunddreissi 


gster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Beschwerden beim Reichs-Eisen- 
bahnamt. 

Betriebsergebnisse im Dez. 1892. 

Bahneröffnungen im Dez. 1892. 

Vorarbeiten. 

Mecklenburgische Bahnen. 

Frankfurter Waldbahn. 

Verkehrsbeschränkungen. | 


Allgem. Deutsche Kleinb.-Ges. ın | 


Die Fortentwickelung d. Klein- 
bahnwesens. | 
Betriebslängen der den Bahnen | 
des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen am 1. Jan. 
d. J. unterstellten Strecken. 
Die Reichs-Eisenbahnen u. die 
Wilhelm-Luxemburg Eisenb. 
im Rechnungsjahre 1891/92. 


Vereinsmittheilungen: Berlin. 
Rundschreiben. Abwägen von Eisenb.-Passagier- 
Aus dem Deutschen Reich: gepäck. 


Internat. Uebereinkommen über 
den Eisenbahn-Frachtverkehr. 

Einheitszeit. 

Weitere Verwendung der bis- 
herigen Frachtbrief-Formulare 


Magdeburger Strassenbahn. 
Potsdamer Strassenbal:n. 
Aus Frankreich: 


Das Verkehrswesen u. d. Welt- 


Dun arcı 


im inneren Verkehr. ausstellung von 1900. 


Die Fortentwickelung 


Seit dem mit dem 1. Oktober 1802 erfolgten Inkrafttreten | 
des Gesetzes über die Kleinbahnen zeigt sich in Preussen 
auf diesem Gebiete ein reger Unternehmungsgeist. Kein Tag | 
vergeht, an dem nicht neue Projekte auftauchen und be- 
sprochen werden. Eine Reihe einzelner Gesellschaften sind 
bereits ins Leben getreten, die den Bau solcher Bahnen zu 
Das neueste Unternehmen ist die All- 
gemeine Deutsche Kleinbahngesellschaft in Berlin, an deren 
Gründung eine grössere Anzahl von Berliner, Hankdepen und 
Auch einzelne neu be- 
gründete Gesellschaften mit beschränkter Haftung sind bereits 
im Begriff, an den verschiedensten Stellen des Staates Klein- 
Der bekannte Eisenbahnunternehmer 
Herrm. Bachstein scheint eine lebhafte Thätigkeit auf diesem 


schrift über die Organisation solcher Unternehmungen unter- 
breitet und sucht nach einer Anzeige in Nr.7 d. Ztg. Ingenieure 
für Anfertigung von Eisenbahnvorarbeiten in den Provinzen 
Eine Kommanditgesellschaft, an 


soll nach neueren Nachrichten mit einem Aktienkapital von 


50 Millionen begründet sein. Irren wir nicht, so ist auch 


So erfreulich es an sich ist, dass der private Unter- 
nehmungsgeist, der sonst jetzt so lahm liegt, auf diesem Ge- 


Personaländerungen bei d. Südb. 

Die Eisenbahn Draguignan-Nizza | 
u. ihre Bedeutung für den Bau | 
von Nebenbahnen. 


Zunahme des Schienengewichts. 

Eisenbahn-Ammoniakmotor. 
Personalnachrichten: 

Bayer. Staatsbahnen: v. Böhm 7. 


Aus Spanien und Portugal: ' Preuss. Ministerium der öffentl. 


Bobadilla-Algeciras eröffnet. | RAR 
Zahnradb. Monistrol-Montserrat. : 2 € 
Kohlenb. La Robla-Valmaseda. Amtliche Bekanntmachungen: 
K er : E 1. Berichtigungen. 
Xgl. Portugies. Eisenb.-Ges. has 
2. Fahrplanbekanntmachungen. 
Aus Nordamerika: 3. Verkehrsstörungen. 

Der Weltausstellungsthurm in 4. Verkehrswiederaufnahme, 

Chicago. 5. Verkehrsstörungen und Ver- 
Eisenbahnbauten im Jahre 1892. kehrswiederaufnahme. 
Dividenden. 6. Güterverkehr. 
Einnahmen und Ausgaben der 7. Lieferfristen. 

Bahnen d. Vereinigt. Staaten. 8. Verdingungen. 


Tunnel unter dem East River. | Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


des Kleinbahnwesens 


biete Gelegenheit zur Entfaltung findet, so legt doch die Ent- 
stehung einer Reihe einzelner, lediglich auf Erwerb gerichteter 
Gesellschaften die Befürchtung nahe, dass die grossen öffent- 
lichen Körperschaften des Staates, in erster Linie die Pro- 
vinzen, dann aber auch die Kreise und Gemeinden an der Er- 
bauung des dem Lande nöthigen Kleinbahnnetzes nicht in dem 
Grade betheiligt sein werden, wie es das öffentliche Interesse 
erfordert. Diese Seite der Sache wird in einer Abhandlung 
des Geh. Finanzraths von Mühlenfels über die Fortentwickelung 
des Kleinbahnwesens ausführlich behandelt, welche im Dezember- 
heft des seit Herbst vorigen Jahres im Heymann’schen Verlage 
erscheinenden „Verwaltungsarchivs“ veröffentlicht ist. Es 
werden dort die Gedanken des Verfassers, wie sie den Lesern 
dieser Zeitung aus dem Aufsatze in Nr. 17 8.177 fg. Jahrg. 1892 
bekannt geworden sind, weiter gesponnen. Lebhaft betont 
von Mühlenfels die Nothwendigkeit, dass in Preussen der Aus- 
bau eines in der Spurbreite ‘einheitlichen Kleinbahnnetzes in 
grossem Stil erfolge; er warnt vor der Gefahr der Zersplitte- 
rung, die bevorstehe, wenn an einer grossen Zahl von Stellen 
von verschiedenen Unternehmern nach den verschiedensten 
Systemen Kleinbahnen gebaut werden, deren Verbindung zu 
einheitlichem Betriebe ohne völligen Umbau nicht ausführbar 
sei oder die wegen des Widerstreits der Interessen einer ein- 
heitlichen Verwaltung widerstrebten. Gehe man mit dem Aus- 
bau einzelner Strecken ohne einheitlichen Plan vor, so würden 
wohl alsbald stückweise solche Bahnen gebaut werden, die in- 


folge günstiger Verkehrsverhältnisse hohen Ertrag versprächen, 
aber der Bau solcher Linien, denen diese Bedingungen fehlen 
und für die dennoch ein dringendes wirthschaftliches Bedürf- 
niss vorliegt, werde nun erst recht erschwert und auf die 
Schultern der öffentlichen Verbände, in letzter Linie wieder 
des Staates, gewälzt werden. 

Glücklicher Weise fehlt es nicht an Anzeichen, dass von 
der durch $ 41 des Kleinbahngesetzes den Provinzial- und 
und Kommunalverbänden gewährten Ermächtigung, die so- 


genannten Dotationsbeträge zur Förderung des Baues von 


Kleinbahnen zu verwenden, umfassender Gebrauch gemacht 
werden wird. In Schlesien hat auf Anregung des für den 
Kleinbahnbau in einer trefflichen kernigen Denkschrift ein- 
getretenen Grafen Fred Frankenberg der Provinzialausschuss 
schon im Juni 1892 den Landeshauptmann aufgefordert, dem 
nächsten Provinziallandtage eine solche Vorlage zu machen. 
Aehnliches ist in anderen Provinzen in Vorbereitung. Aber 
der erste Angriff scheint in Preussen von privaten Aktien- 
gesellschaften oder Unternehmern auszugehen. 


Dass von den Provinzverwaltungen einzelne Kleinbahn- 
unternehmen unterstützt werden, ist nach den von v. Mühlen- 
fels entwickelten Anschauungen nicht genügend. Nach seiner 
Ansicht soll dem Kleinbahnhunger des Landes in der Weise 
abgeholfen werden, dass eine Verbindung der öffentlichen, 
gemeinnützigen Interessen mit dem privaten Unternehmungs- 
geist geschaffen, dass der letztere geweckt wird, um den 
ersteren zu dienen. Dies soll nach von Mühlenfels dadurch 
erreicht werden, dass die einzelnen Provinzverwaltungen für 
ihre Bezirke Aktiengesellschaften ins Leben rufen, welche Bau 
und Betrieb des Kleinbahnnetzes für die Provinz und deren 
Nachbarbezirke in die Hand nehmen. Fasse man zunächst nur 
ein Netz von etwa 800 km für jede Provinz ins Auge, so werde 
das Anlagekapital von rund 20 Millionen Mark etwa in der 
Weise aufzubringen sein, dass zunächst ein Grundkapital von 
15 Millionen Mark gezeichnet werde, dessen eine Hälfte dem 
Privatkapital zu überlassen, dessen andere Hälfte theils 
von der Provinz, theils von den betheiligten Kreisen, Städten 
und Bahninteressenten zu übernehmen sei. Für die vom Pri- 
vatkapital aufzubringende Hälfte werde von den öffentlichen 
Verbänden eine zeitlich begrenzte Bürgschaft eines Mindest- 
ertrages von 3,5 % zu übernehmen und diesen Aktien ein Vor- 
zugsrecht auf Dividendengenuss einzuräumen sein. Der Rest 
des Anlagekapitals von 5 Millionen Mark würde durch eine 
4 % Prioritätsanleihe zu beschaffen sein. Eine reichliche halbe 
Milliarde Mark des Nationalvermögens könne in Gestalt solcher 
Kleinbahnaktien im Laufe der nächsten Jahre nützliche An- 
lage finden und durch Belebung des Verkehrs, Eröffnung von 
Arbeitsgelegenheit, Beschäftigung der Industrie befruchtend 
wirken. 

Der Provinz will von Mühlenfels bei der Beaufsichtigung 
und Leitung des Unternehmens sehr umfassende Rechte ein- 
geräumt wissen. Es soll ihren Organen vertragsmässig das 
Besetzungsrecht für die Personen des Vorstandes, die Geneh- 
migung der Baupläne, Fahrpläne, Tarife und anderer wichtiger 
Abmachungen gewährt werden. 

Die den Provinzen erwachsende finanzielle Belastung 
stellt {sich nach von Mühlenfels’ Berechnungen im Vergleich 
zu den Aufwendungen für ertraglose Chausseebauten und in 
Berücksichtigung der durch die Kleinbahnen eintretenden Er- 
sparniss an Chaussee-Unterhaltungskosten als sehr unbe- 
deutend dar, selbst dann, wenn die Betriebskosten die ungewöhn- 
liche Höhe von 75 $ der Einnahmen erreichen sollten. 

Als eine der wichtigsten Vorbedingungen für eine ge- 
deihliche Entwickelung der Kleinbahnunternehmungen be- 
zeichnet von Mühlenfels das gute Einvernehmen mit den 
Staatsbehörden, insbesondere mit der Staatseisenbahn-Verwal- 
tung, von der sie vielfach abhängig sein würden. Auch in 
dieser Beziehung werde ein mit den kommunalen Interessen 
aufs innigste zusammenhängendes, unter unmittelbarer Ober- 
leitung der Provinzverwaltung stehendes Unternehmen von 
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vornherein eine viel günstigere Stellung haben, als eine reine 
Das Bedenken, dass der Staat etwa einzelne 
Theile des Kleinbahnnetzes selbst werde bauen und betreiben 
wollen, erkennt von Mühlenfels nicht als berechtigt an}; er 
meint, wolle der Staat dies, so werde es sich stets um An- 
schlussstrecken an sein eigenes Netz handeln und dann werde 
der Ausbau durch den Staat stets mit Freuden zu begrüssen 
sein; natürlich müsse er dann eine solche Bahn auch alsbald 
in Angriff nehmen, er dürfe sie dann nicht auf die lange 
Bank schieben. 

Die Ausdehnung des in dieser Weise innerhalb Preussens 
herzustellenden Gesammt-Kleinbahnnetzes schätzt von Müh- 
lenfels auf etwa 25000 km; ein solches werde genügen, 
um allen Städten und Ortschaften mit mehr als 1000 Ein- 
wohnern Fisenbahnanschluss zu verschaffen, und zwar nicht 
nur durch Sackbahnen, sondern regelmässig nach mehreren 
Seiten durch Herstellung der Verbindung mit dem allgemeinen 
Eisenbahnnetz, 

Um ein so grosses, der Ausdehnung der jetzigen Preus- 
sischen Staatsbahnen fast gleichkommendes Kleinbahnnetz so 
billig herstellen zu können, dass für das Anlagekapital eine 
genügende Rente erzielt wird, hält von Mühlenfels die An- 
wendung der Schmalspur für nothwendig, die zugleich eine 
Benutzung der öffentlichen Wege und Strassen, eine Anschmie- 
gung an die Unebenheiten des Bodens, eine Aufsuchung der 
kleinsten Ortschaften und Betriebsanlagen ermöglicht, wie sie 
bei der Vollspur nie erreicht werden kann. Das gegen die 
Schmalspur bestehende Vorurtheil wird bekämpft und dar- 
gelegt, dass auch die Furcht vor den Kosten und Gefahren 
der Umladung, soweit solche nicht durch die immer mehr ver- 
vollkommnete Technik ganz vermieden werden könnte, über- 
trieben sei. Bedenklich für die Beförderungskosten der zwi- 
schen Voll- und Schmalspurbahn verkehrenden Gütermassen 
werde die Herstellung der Kleinbahnen mit schmaler Spur 
nur dann sein, wenn die anschliessenden Vollbahnverwaltungen 
die Gewährung direkter Expedition weigern jund auf den An- 
schlussbahnhöfen die dort bisher bezogene volle Expeditions- 
gebühr beanspruchen würden. Es sei indessen nach der ent- 
gegenkommenden Haltung des jetzigen Chefs der Preussischen 
Staatsbahnverwaltung, auf deren Anschluss die Kleinbahnen 
überall angewiesen sein würden, wohl zu erwarten, dass ihnen 
grundsätzlich direkte Expedition oder doch eine solche Tarif- 
bildung gewährt werde, als ob sie ebenfalls im Staatsbahnbe- 
trieb wären. Alsdann würde bei dem Anschluss einer Klein- 
bahn an die vollspurige Staatsbahn die Bildung des Tarif- 
satzes zwischen einer Staatsbahn- und einer Kleinbahnstation 
in der Weise erfolgen, dass die bisher zu Gunsten der nun 
zur Anschlussstation gewordenen Anfangs- oder Endstation 
erhobene Abfertigungsgebühr für diese entfiele und nun zu 
Gunsten der zum Anfangs- oder Endpunkt gewordenen Klein- 
bahnstation erhoben würde. Nur für die mit der Uebergabe 
der Güter- und Begleitpapiere verbundene Mühewaltung würde 
dann noch eine Gebühr zu erheben sein, die mit durchschnitt- 
lich 1,8 für den Centner reichlich bemessen wäre, während 
die Umladung für denselben Satz durch die Kleinbahn besorgt 
würde. 

Bei der Lage des Preussischen Staats im Nord- und 
Mitteldeutschen Flach- und Hügellande schlägt von Mühlenfels 
für das zu erbauende Kleinbahnnetz die Meterspur vor. Sie 
sei nicht zu breit, um alle Arten von Wegen benutzen zu 
können und breit genug, um die Erbauung solider Fahrzeuge 
für die Personen- und Güterbeförderung und dadurch die Er- 
zielung einer mässigen Geschwindigkeit, sowie die Fortbewe- 
gung genügender Massen zu gestatten. Für Gebirgsgegenden 
werde auch die 75 cm Spur, die von der Sächsischen Staats- 
bahnverwaltung bei einer Anzahl von Nebenbahnen ange- 
wendet ist, in Frage kommen können; dagegen genüge die aus 
Kreisen der Landwirthschaft vorgeschlagene Spur von 60 cm 
den Anforderungen des öffentlichen Verkehrs nicht. 

Die _Anlagekosten einer meterspurigen Kleinbahn schätzt 


von Mühlenfels auf durchschnittlich 25000 .4 für das Kilo- 
meter, während die Anlage einer Vollspurbahn unter gleichen 
Bedingungen etwa 40000 ./- kosten würde. Das Kostenver- 
hältniss sei im ganzen wie 5:8. 

Auf Grund von Ermittelungen, welche auf der Reichs- 
Eisenbahnstatistik beruhen, und nach den bisherigen Erfah- 
rungen nimmt von Mühlenfels an, dass bei dem Kleinbahnnetz 
in der bezeichneten Ausdehnung eine Verkehrseinnahme von 
jährlich rd. 3000. für das Kilometer erzielt und in der Regel 
genügen werde, das Anlagekapital von 25000 „4 mit 49 zu 
verzinsen, da die Betriebsausgaben die Höhe von 662/39 der 
Einnahmen nicht übersteigen würden, ein Satz, wie er bei der 
in schwierigem und armem Gebirgslande liegenden Feldabahn, 
deren Einnahmen nicht ganz 3000 .«4 für das Kilometer er- 
reichen, seit mehreren Jahren die Regel bildet. 

Am Schluss der Abhandlung weist von Mühlenfels auf 
die erheblichen Aufwendungen hin, die die Preussischen Pro- 
vinzial- und Kommunalverbände für die Anlage und Unter- 
haltung von Chausseen zu machen genöthigt sind und die 
durch Benutzung dieser Strassen zu Kleinbahnen eine erheb- 
liche Einschränkung erfahren, ja durch Verwendung zu Klein- 
bahnbauten unmittelbar ertragsfähig gemacht werden könnten. 
Er erwähnt, dass von den bezeichneten Verbänden in dem 
Zeitraum vom 1. Januar 1876 bis 1. April 1891 für den Wege- 
bau nicht weniger als rund 445 Millionen Mark, alljährlich 
etwa 27,5 Millionen Mark verwendet wären! 1 km Chaussee 
kostet in der Anlage 18—20 000 .«, in der Unterhaltung 200 bis 
1000 ..« jährlich. 1 km Kleinbahn kann schon für denselben 
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oder einen doch nur wenig höheren Preis hergestellt werden 
und gewährt, statt Unterhaltungskosten zu fordern, einen jähr- 
lichen Ueberschuss von 750—10.0 .#! 

Das ist in der That eine überraschende und doch unan- 
fechtbare Gegenüberstellung! Hoffentlich wird in Zukunft 
von den Provinz- und Kreisverwaltungen die Frage, ob eine 
wünschenswerthe Strassenverbindung als Chaussee oder als 
Kleinbahn hergestellt werden soll, den regelmässigen Gegen- 
stand sorgfältiger Prüfung bilden und man kann schon 
jetzt die Ueberzeugung aussprechen, dass diese Frage immer 
häufiger zu Gunsten der Kleinbahn entschieden werden wird. 

Je deutlicher erst noch neuerdings bei der Berathung 
der Sekundärbahnvorlage im Landtage von den Vertretern der 
Staatsregierung ausgesprochen ist, dass diese sich während 
der nächsten Jahre auf den Bau der nothwendigsten Neben- 
bahnen unter Benutzung der bereits bewilligten Kredite be- 
schränken wird, um so lebhafter wäre eine energische Durch- 
führung des Kleinbahnausbaues nach einem einheitlichen, für 
jede Provinz aufzustellenden Plane zu wünschen. Sichern sich 
die Provinzen bei den aufzustellenden Projekten nicht die 
Oberleitung und den entscheidenden Einfluss, so haben wir 
wenig Hoffnung, dass ein einheitliches Netz zustande kommt. 
Wohl werden Kleinbahnen in Menge entstehen, aber die Gefahr 
liegt nahe, dass die gemeinwirthschaftlichen Interessen hierbei 
nicht eine so unbedingte Berücksichtigung finden werden, wie 
sie bei der Bildung von Kleinbahn-Aktiengesellschaften unter 
Betheiligung und ÖOberleitung der Provinzverwaltung nach 
den von Mühlenfels’schen Gedanken gesichert ist. 


Betriebslängen der den Bahnen 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
am 1. Januar d. J. unterstellten Strecken. 


Am Schluss des verflossenen Jahres gehörten dem Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 72 Eisenbahnverwaltungen 
an und zwar: 

a) 41 Deutsche Eisenbahnverwaltungen, 

b) 21 Oesterreichisch-Ungarische Verwaltungen, 

ce) 4 Niederländische Verwaltungen (Holländische Eisenbahn, 
Niederländische Centralbahn, Niederländische Staats- 
eisenbahn und Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn), 

d) 1 Luxemburgische Verwaltung (Prinz Heinrich-Eisenbahn), 

e) 3 Belgische Verwaltungen (Chimay-Eisenbahn, Grosse 
Belgische Centraleisenbahn und Lüttich-Mastrichter 
Eisenbahn), 

f) 1 Rumänische Verwaltung (Königlich Rumänische Staats- 
eisenbahnen) und 

g) 1 Russisch-Polnische Verwaltung (die Warschau-Wiener 

Eisenbahn). 

Ausserdem nehmen nach $ 6 der Vereinssatzungen noch 
verschiedene in Deutschland belegene vollspurige Bahnen 
untergeordneter nn mit einer Betriebslänge von zu- 
sammen 244,68 km an den Vereinseinrichtungen theil. 


Das Netz der im Betrieb der vorstehend unter a) bis g) 
aufgeführten Verwaltungen stehenden Bahnen hat eine Ge- 
sammtausdehnung von 76 578,53 km. 

Hiervon kommen auf: 

1. a) Preussische Staatseisenbahn- 
verwaltungen . . . 2... ...25696,20 km 
b) Bayerische (einschl. Pfälzi- 


sche) Eisenbahnverwaltungen 5610,76 „ 
c) Sächsische Eisenbahnverwal- 

Zungen! „ae: 12756,7h.0,, 
d) Württembergische Eisenbahn- 

Kerwaltungen ...../. eb. 1.679,68 0, 
e) Badische Eisenbahnverwal- 

BERon ea. a ah ee. ‚131 458,98 407), 
f) Elsass - Lothringische Eisen- 

bahnverwaltungen . SiLe2.2 1608,30 7% 
g) die Verwaltungen der Eisen- 

bahnen der übrigen Deutschen 

Mittel- und Kleinstaaten A072. le, 


die Deutschen Verwaltungen zusammen . . 42 858,31 km 


2. Oesterreichisch-Ungarische Verwaltungen . . 2707717 „ 
3. Bosnische Verwaltungen (Militärbahn Banja- 
luka-Doberlin) MEN‘. - eh 104,28 „_ 


Uebertrag 70039,76 km 


Vortrag 70039,76 km 
4. Niederländische Verwaltungen. ; 2110. 9lee 
5. Luxemburgische = O0, er 
6. Belgische ” 699,08  „ 
7. Rumänische “ 2463.06; 
8. Russisch-Polnische 493,58 


Gesammtbetriebslänge . 76 578,53 km. 
Da der Verein mit einer Länge von 75479,49 km. Eisen- 
bahnen in das Jahr 1892 eingetreten war, so ist im verflossenen 
Jahre seine Ausdehnung um 1099,04 km gewachsen. 
An dem Zuwachs des letzten Jahres sind betheiligt: 
die Deutschen Verwaltungen mit . 771,73 km oder 70,22 ® 
„ Oesterreichisch - Ungarischen Ver- 


waltunger mit . em NER EI SBOTLIL 15 BR, 190,661, 
„ Niederländischen Verwaltungen mit 1940 „ R 1,18, 
„ Luxemburgischen ” ” 5,59 „ 0,51 „ 
„ Bumänischen , " 82,15 , LASER 


Die Reichs-BEisenbahnen und die Wilhelm- 
Luxemburg-Eisenbahnen im Rechnungs- 
jahre 1891/92. 


Die Gesammtlänge der für Rechnung des Reiches be- 
triebenen Bahnstrecken betrug nach dem uns vorliegenden 
Geschäftsbericht am Schlusse des Berichtsjahres 1418,04 km 
vollspurige und 27,99 km schmalspurige Strecken, gegen eine 
Länge von 1357,03 km vollspurige und 22,22 km schmalspurige 
Strecken am Schlusse des Vorjahres, mithin mehr 61,01 km 
vollspurige und 5,77 km schmalspurige Strecken. Diese Zu- 
gänge setzen sich zusammen aus: 

1. der am 1. Juni 1891 übernommenen, 5,77 km langen schmal- 
spurigen Linie Lützelburg-Pfalzburg, 
der am 1. Oktober 1891 eröffneten, 9,39 km langen voll- 
spurigen Linie Weilerthal-Weiler U. E., 
der am 1. Dezember 1891 eröffneten, 8,93 km langen voll- 
spurigen Linie Walburg-Wörth a. S., 
den am 4. Januar 1892 eröffneten vollspurigen Linien Ab- 
zweigung bei Altkirch - Pfirt, 21,97 km lang und Saarburg- 
Alberschweiler, 16,27 km lang, sowie der am gleichen Tage 
dem öffentlichen Verkehr übergebenen bisherigen Privat- 
anschlussbahn Hayingen-Algringen, 4,45 km. 

Die Länge der zweigeleisigen Strecken. betrug einschl 
der gepachteten Strecke von der Reichsgrenze bei St. Ludwig 
bis Basel 652,67 km gegen 636,11 km im Vorjahr, mithin mehr 
16,56 km, welche Länge auf den zweigeleisig ausgebauten 
Theil der Linie Dh edsuhofen?teterchen von der Station Dies- 
dorf bis zur Station Ebersweiler entfällt. Von der 1431,43 km 


BD 
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betragenden Eigenthumslänge liegen 1414,45 km auf Elsass- 
Lothringischem und 16,93 km auf Preussischem Gebiete. 

Ausserdem befinden sich in Elsass-Lothringen noch fol- 
gende Bahnen im Betrieb: 

1. die von der Reichsbahn für Rechnung der Wilhelm-Luxem- 
burg-Eisenbahngesellschaft betriebene Strecke von der 
Grenze bei Esch über Deutsch-Oth nach Redingen einschl. 
der Anschlussbahnen 10,69 km, 

9. die der Pfalzbahn gehörige und von dieser betriebene 
Strecke von Saargemünd bis zur Bayerischen Grenze bei 
Bliesbrücken 11,74 km, 
die schmalspurigen, verschiedenen Privatgesellschaften ge- 
hörigen Linien: Mülhausen-Ensisheim, bezw. Wittenheim, 
bezw. Pfastatt, Colmar - Schnierlach, Colmar - Winzenheim, 
Rappoltsweiler-Stadt - Rappoltsweiler:Bahnhof, Strassburg- 
Truchtersheim, Strassburg-Markolsheim mit Abzweigungen 
nach Erstein und Rheinau. zusammen rund 133 km. 

Die Gesammtlänge der dem öffentlichen Verkehre die- 
nenden Eisenbahnen in Elsass-Lothringen belief sich am 
Schlusse des Berichtsjahres auf 1 408,89 km mit normaler Spur- 
weite und 160,99 km mit schmaler Spurweite, insgesammt auf 
rund 1570 km. 

Die Gesammtlänge der von der Verwaltung der Reichs- 
Eisenbahnen betriebenen Strecken der Wilhelm - Luxemburg- 
Eisenbahnen ist gegen das Vorjahr unverändert geblieben und 
betrug (einschl. der Strecke Ulflingen - Preussische Grenze) 
204,37 kın. 

Die Ergebnisse des Personen- und Gepäckverkehrs können 
im Vergleich zum Vorjahre als befriedigend bezeichnet werden. 
Der Personenverkehr wurde durch die Pileerfahrten nach Trier 
günstig beeinflusst. Ferner hat die am 1. Oktober 1891 erfolgte 
Aufhebung des Passzwanges an der Französischen Grenze 
zur Erhöhung der Einnahmen erheblich beigetragen. Die 
: Gesammteinnahme des Personen- und Gepäckverkehrs betrug 
12524581 u und ist gegen das Vorjahr um 883240 4 = 7,6 ! 
gestiegen. 

Die Gesammtzahl der beförderten Personen ist auf 15 477 199 
(um 954204 = 6,6 2), die erzielte Einnahme auf 11889198 „4 
(um 815541 .“ = 7,4%) und. die kilometrische Leistung der 
Personenwagen auf 98114584 Achskm (um 10528 397 Achskm 
= 19 $) gestiegen. 

In den drei Gruppen des Personenverkehrs stellt sich die 
Einnahme gegenüber 1 Vorjahre wie folgt: im Binnenverkehr 
84723921 u. (+ 167595 .4 = 20 9), im direkten Verkehr 
2716 982 „4 (+ 494 326 .« = 22,0 %) und im Durchgangsverkehr 
696 939 4. (+ 152775 4. = 28,1 2). 

Der Gepäckverkehr ergibt dem Vorjahre gegenüber eine 
Steigerung der Einnahme auf 622 582 4 (um 67 685 .«« oder 12,22). 

Die Einnahme des gesammten Güter- und Viehverkehrs 
hat sich auf 41405704 “ü (+ 1849303 M = 4,7 %) erhöht. In 
Anbetracht der ungünstigen wirthschaftlichen Verhältnisse 
kann auch dieses Ergebniss als ein befriedigendes bezeichnet 
werden. 


Im Güterverkehr ist die Beförderungsmenge auf 12 955 012 t 
(4 692902 t = 5,7%) und die kilometrische Leistung der Güter- 
wagen auf 433864705 Achskm (+ 12159732 Achskm = 9,9 % 
gestiegen. Aus der Steigerung der Einnahmen um 4,7 2 un 
er kilometrischen Leistung der Güterwagen um 2,9 2 ergibt 
sich ein um 1,8 % vortheilhafteres Durchschnittserträgniss der 
Güterwagen-Achskilometer. 


Die Einnahme aus dem Viehverkehr ist im Jahre 1890/91 
auf 436 998 „4 (+ 17264 „u = 4,1 8) gestiegen. 

Aus den drei Verkehrsgruppen des gesammten Güter- 
verkehrs stellen sich die Einnahmeergebnisse in den letzten 
beiden Jahren wie folgt: im Binnenverkehr 10025617 4 
(+ 445854 4 = 479), im direkten Verkehr 24225018 4 
(+ 10779388 M = 4,7 %) und im Durchgangsverkehr 7 155 069 44 
(+ 325512 M = 4,8 9). 

Die Gesammteinnahme ist im Vergleich mit dem Vor- 
jahre auf 57469525 .«“ (um 2799420 .« = 5,12 2) gestiegen, 
während die Betriebsausgabe eine Steigerung auf 36 045 739 44 
um 2069988 #4 = 6,09 %) aufweist. Die Ausgaben für Besol- 

ungen der Beamten und für Löhnung der Arbeiter haben sich 
auf 13990140 4 (-+ 771963 .& = 5,5 8), die Kosten für die 
Unterhaltung der Bahnanlagen auf 3 934238 u. (+ 377269 
= 10,6 %), die Kösten des Bahntransports auf 7105856 4. 
(+ 142490 4. = 2,4%), sowie die Aufwendungen für Erneuerun 
des Oberbaues und der Betriebsmittel nebst Erneuerung and 
Ergänzung der Bahnanlagen auf 4002047 ud (+ 784876 AM. 
= 24,4 %) erhöht. 

Trotz der vermehrten Betriebsausgabe ist der Betriebs- 
überschuss von 20 694 354 44 im Jahre 1890/91 auf 21423786 4 
im Berichtsjahre, mithin um 729432 „u = 3,5 % gestiegen. 

Im Personenverkehr ordnen sich die bedeutenderen Sta- 
tionen nach der Zahl der zu- und abgegangenen Personen (bis 
über 300000) wie folgt: 


© 


Strassburg, Haupt- 


Diedenhofen . 486 590 

bahnhof . 2.073 846 Basel. ‘ 476 665 
Mülhausen . 1926 379 Zabern . 418 059 
Metz 1 217 060 Hagenau . . 404 269. 
Colmar 939 409 Schlettstadt . 385 211 
Luxemburg 861 731 Wasserbillig. 351 008 
Saargemünd „. 8t6716..1° Weissenpure ne 340 785 
Strassburg-Neudorf 585 327 Stieringen-Wendel 300 954 


Nach der Einnahme aus dem Personen- und Gepäckver- 
kehr in Mark (bis über 150 000): 


Strassburg, Haupt- '  Diedenhofen . 238 740 

bähnhof‘ . 1.7. 72693839 Tr Zabern 235 288 
Metz Bl I ar 1:078 901 Saarburg . 229 378 
Mülhausen . sale Hagenau 195 406 
Basel . 1 052 224 Saargemünd. 195 281 
Luxemburg 791 760 Schlettstadt . 192 965 
Colmar 535284 | 


Für den Güterverkehr ordnen sich der Bedeutung nach 
die Stationen mit einem Verkehr von über 500000 t folgender- 
maassen: 


Saargemünd 1831 248 Esch a. Er IC 
Diedenhofen 1 436 120 Strassburg-Neudorf . 758182 
Wasserbillig . 1 354 039 Kochern ENDE: 
Völklingen . 1 314 286 Oettingen - Rümelin- 

Bettingen 1 260 531 gen. MS sSRRE 611 792 
Sierck. 1091 452 Düdelingen Zur: 577 084 
Ulflingen 1 069 874 Stieringen- Wendel 556 335 
Basel . 973 032 Deutsch-Oth . 547 837 


Der Gesammtüberschuss (unter Zurechnung der von den 
Wilhelm Luxemburg-Eisenbahnen geschuldeten Zinsen für die- 
jenigen Beträge, welche in ihrem Interesse für die Beschaffun 
von Betriebsmitteln usw. verausgabt sind) stellt sich au 
20 049 806 A | 

Das volle, 485 123002 „%4 betragende Anlagekapital hat 
sich im Rechnungsjahre 1891/92 verzinst mit 4,105 9 gegen 
4,040 $ in 1890/91 bezw. das um 91433423 „ı« gekürzte Anlage- 
kapital (um welchen Betrag die Reichsbahnen theurer bezahlt 
worden sind, als deren Herstellungskosten betragen haben) 
mit 5,051 % gegen 4,979 $ in 1890/91. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 193 vom 24. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Uebereinkommen zum Vereins-Betriebs- 
reglement (abgesandt am 297. v. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Internationales Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr. 


Nach einem Erlass des Reichskanzlers vom 18. Januar d. J. 
sind in der dem Internationalen Uebereinkommen über den 
Eisenbahn-Frachtverkehr vom 14. Oktober 1890 beigefügten 
Liste der Eisenbahnstrecken, auf welche dieses Uebereinkom- 
men Anwendung findet, 

I. in Ausführung der Artikels 58 des Uebereinkommens 
folgende Eisenbahnen nachzutragen: 

1. Unter „Deutschland. A. II (Privateisenbahnen 
unter eigener Verwaltung)“; 

14a) Boizenburger Stadt- und Be enbahn, 

15a) Bregthalbahn (Donaueschingen-Furtwangen), 

20 a) Deggendorf-Mettener Eisenbahn, 

44a) Mannheim-Weinheim-Heidelberg-Mannheimer Eisen- 


ahn, 
46a) München-Wolfratshausener Eisenbahn 
mit Wirkung vom 11. d. Mts. ab. 

2. Unter „Oesterreich-Ungarn“ mit der Ueberschrift: 
„IL Okkupationsgebiet“: 

1. Kaiserliche und Königliche Militär-Eisenbahn Ban- 
jaluka-Doberlin, 
.. 2. Kaiserliche und Königliche Bosnabahn 
mit Wirkung vom 11. d. Mts. ab. 

3. Unter „Schweiz. A. Von Schweizerischen Ver- 
waltungen betriebene Bahnen und Bahn- 
strecken‘: 

1. Rorschach-Heidenbahn, 
2. Sihlthalbahn 
mit Wirkung vom 1. d. Mts. ab. 
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II. Ausserdem sind folgende Berichtigungen der Liste 
vorzunehmen: 
1. Unter „Deutschland“. 

a) Unter „A. I. (Staats- und unter Staatsver- 
waltung stehende Eisenbahnen)“ Num- 
mer 4 (Königlich Bayerische Staatseisenbahnen) ist 
am Schlusse nachzutragen: 

a!) mit Ausschluss der von ihnen betriebenen Augs- 

burger Lokalbahn. 

b) Unter „A. IL. (Privateisenbahnen unter 
eigener Verwaltung)“ sind folgende Aende- 
rungen vorzunehmen: 

bei Nr. 29 ist die Bezeichnung in „Fürth-Zirndorf- 

Cadolzburger Eisenbahn” abzuändern; 

in Nr. 32 sind die eingeklammerten Worte „(Theil- 

strecke Gotteszell-Teisnach)* zu streichen. 

ec) Unter „.B. Bahnstrecken, welche sich im 
Betriebe oder Mitbetriebe ausserdeut- 
scher Eisenbahnverwaltungen befin- 
den)* haben bei VI. (Niederländische Verwaltungen) 
die Nummern 108 bis 111 wie folgt zu lauten: 

108. Die von der Holländischen Eisenbahn betrie- 
bene und von der Niederländischen Staatsbahn 
mitbetriebene Strecke von der Niederländisch- 
Deutschen Grenze bei Cranenburg bis Oleve. 
Die von der Niederländischen Staatsbahn be- 
triebene Strecke von der Niederländisch-Deut- 
schen Grenze bei Emmerich bis Emmerich. 

110. Die von der Niederländischen Staatsbahn be- 
triebene und von der Holländischen Eisenbahn 
mitbetriebene Strecke von der Niederländisch- 
Deutschen Grenze bei Gronau bis Gronau. 

111. Die von der Holländischen Eisenbahn betriebene 
und von der Niederländischen Staatsbahn mit- 
betriebene Strecke von der Niederländisch- 
Deutschen Grenze bei Gildehaus bis Salzbergen. 

2. Unter „Niederlande. A.“ sind die unter den Num- 
mern 2 und 6 aufgeführten, in den Betrieb der Niederlän- 
dischen Staatsbahn bezw. der Holländischen Eisenbahn 
übergegangenen Bahnen: 

Niederländische Rhein-Eisenbahn und Harlem-Zandvoort 
Eisenbahn 
zu Streichen. 


109. 


Einheitszeit. 


Der Reichstag berieth am 23. Januar d. J. in zweiter Lesung 
den Gesetzentwurf über die Einführung einer einheitlichen Zeit- 
bestimmung (vergl. Nr. 94 S. 936 Jahrg. 1892 d. Ztg.). Derselbe 
stiess nur auf eine geringe Opposition seitens Grossindustrieller 
und Agrarier. Der Berichterstatter Abg. Möller begründete den 


_ Antrag der Kommission,dem Gesetzentwurfe beizutreten und eine | 


Resolution anzunehmen, wonach die verbündeten Regierungen 


dem Reichstage bald ein Gesetz unterbreiten möchten zur Ab- 
hilfe derjenigen Uebelstände, die daraus entstehen, dass mit | 


der Einführung der Einheitszeit im Osten und Westen des 
Reichs vielfach erhebliche Verschiebungen gegenüber den ört- 
lichen Zeitbestimmungen der Novelle zur Gewerbeordnung 
vom 1. Juni 1891 hervortreten. Der Abg. Brandenburg 
sprach sich für Ablehnung der Vorlage aus, da die Ordnung 
er Zeit der Reichs-Gesetzgebung überhaupt nicht unterliege; 
das gesammte bürgerliche Leben werde durch die Vorlage dem 
einseitigen Interesse der Eisenbahnen unterstellt. In ähn- 
licher Weise äusserte sich der Abg. v. Heeremann, der 
den Nutzen der Einführung der Einheitszeit in das bürgerliche 
Leben bestritt. Der Zeitunterschied zwischen der Einheits- 
zeit und der früheren Ortszeit sei an den äussersten Punkten 
Deutschlands ein sehr erheblicher, er betrage mehr als eine 
halbe Stunde Für diese Maassregel sei kein Grund vor- 
handen. Die Landwirthschaft werde durch diese Uebel- 
stände viel unangenehmer berührt als die Industrie Abg. 


 v.Stumm machte seine Zustimmung zu dem Gesetze von 


_ der Annahme der Resolution abhängig. Staatssekretär von 
Boetticher bemängelte die bestimmte Fassung der Reso- 
_ lution, die den Anschein erwecke, als ob die gerügten Uebel- 
 stände bereits vorhanden seien; angemessener wäre es ge- 
wesen, die Regierung zur Aufstellung von Ermittelungen auf- 
zufordern, ob sich Missstände herausstellen würden. Wäre 
dies der Fall, so würde die Regierung selbst vorangehen und 
Abhilfe eintreten lassen. Das Gesetz wurde darauf angenom- 
men, die Resolution abgelehnt. 


Zur weiteren Verwendung der bisherigen Frachtbrief- 
Formulare im innern Verkehr. 

Der Bundesrath hat beschlossen, für den inneren Verkehr 
_ auf den Deutschen Eisenbahnen die Verwendung der bisherigen 
Frachtbrief-Formulare bis zum Ablauf des Monats Juni d.J. 
zu gestatten, sofern darin der Vordruck für die Deklaration 
der Gesammt-Werthsumme ganz und in dem für die Deklara- 
13 


tion des Interesses an der rechtzeitigen Lieferung bestimmten 
Vordruck das Wort „rechtzeitigen* vor der Uebergabe zur Be- 
förderung gestrichen worden sind. 


Beschwerden beim Reichs-Eisenbahnamt. 


Gegen Deutsche Eisenbahnverwaltungen sind beim Reichs- 
Eisenbahnamt im Jahre 1892 im ganzen 103 Beschwerden aus 
dem Publikum eingelaufen. Davon beziehen sich 40 auf das 
Betriebsreglement (die Verkehrsordnung), 23 auf die Tarife, 12 
auf den Fahrbetrieb und 28 auf andere Gegenstände. Das 
Reichs-Eisenbahnamt hat von diesen Beschwerden für be- 
gründet erachtet 13, als unbegründet abgelehnt 22, auf den 
Rechtsweg verwiesen 2. In 15 Fällen war die Zuständigkeit 
des Reichs nicht begründet, in 4 Fällen sind die angeordneten 
Erhebungen noch nicht abgeschlossen. Die übrigen 47 Be- 
schwerden wurden an die zunächst zuständigen Eisenbahnver- 
waltungen zur Erledigung abgegeben. Betroffen von Beschwer- 
den sind überhaupt 29 Eisenbahnverwaltungen. 


Betriebsergebnisse im Monat Dezember 1892. 

Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.- u. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat Dezember 1892 ergibt für die 
70 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betrieb waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 37 547,36 km, 
folgendes: Im Monat Dezember 1892 betrug die Einnahme 
a) aus dem Personenverkehr: im ganzen 9 315 450 4 oder 
110830 44 weniger als in demselben Monat des Vorjahres und 
auf 1 km Betriebslänge 606 .4 oder 2,10 $ weniger als in dem- 
selben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: 
im ganzen 67353 964 „4 oder 3132453 mehr als in dem- 
selben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 1800. 4 
oder 3,27 2 mehr als in demselben Monat des Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende Dezember 1892 betrug die Einnahme: A. Bei den- 
jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 
bis 31. März umfasst: a)aus dem Personenverkehr: 
im ganzen 215742671 .4 oder 2078987 M weniger als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 7275 44 oder 9,44 % weniger als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
524 889 163 „u. oder 2762218 4 weniger als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 17401 .4 
oder 1,99 % weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 63282658 .4 oder 134715 ‚4 weniger 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Be- 
triebslänge 9121 4 oder 0,90 % weniger als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im 
ganzen 118 204 572 .4 oder 2064 306.%4 weniger als in demselben 
Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriehslänge 16 869 4 
oder 2,40 $ weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 

Was insbesondere die Preussischen Staatsbahnen be- 
trifft, so ergaben die Betriebseinnahmen im Dezember 1892, bei 
einem gegen das Vorjahr um 408,33 km vergrösserten Bahn- 
netz, im Personenverkehr ein Minus von 216034 .4, im Güter- 
verkehr ein Plus von 2411 862 4, insgesammt mit Nebenein- 
nahmen ein Plus von 2290178 4 und für das Kilometer ein 
Plus von 45 .& In der Zeit vom 1. April bis Ende Dezember 
1892 wurden eingenommen: 


für Güter für km insgesammt für 1 km 
A. BL, MM MM 
1892 474 780 124 18 764 665 462 629 26 199 
1891 479 107 011 19 212 672 952 211 26 876 
1892 — 4 326 887 — 448 — 7489582 — Ge 


also eine Mindereinnahme von rund 7,5 Millionen Mark, wovon 
6,5 Millionen Mark auf den Choleramonat September kommen. 


Bahneröffnungen im Dezember 183. 


An neuen Bahnen wurden eröffnet: Am 1. Dezember die 
Strecken Meinerzhagen-Marienheide 9,10 km (Königliche Eisen- 
bahndirektion zu Elberfeld) und Pforten-Wolfsgefährt 6,23 km 
(Königlich Sächsische Staatseisenbahnen); am 19. Dezember 
die Strecke Georgenthal- Tambach 6,8 km (Königliche Eisen- 
bahndirektion zu Erfurt) und am 20. Dezember die Strecke 
Wriezen-Jädickendorf 33,93 km (Königliche Eisenbahndirektion 
zu Berlin). 


Vorarbeiten. 


Einem unter dem Vorsitz des Generallieutenants z. D. 
Grafen von Roon in Görlitz zusammengetretenen Komitee ist 
die Erlaubniss zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine 
Eisenbahn von Görlitz über Döbschütz und Krischa nach 
der Landesgrenze in der Richtung auf Weissenberg mit 
Abzweigung von Döbschütz über Petershain nach Riet- 
schen ertheilt worden. 


Mecklenburgische Bahnen. 


Von der Grossherzoglichen Regierung war die von den 
Ständen für den Bau der Nebenbahnen von Rostock nach Sülze 
und bis zur Landesgrenze bei Triebsees mit Abzweigung von 
Neu-Sanitz nach Tessin und von Schwerin über Gadebusch 
nach Rehna aus der Allgemeinen Landes-Rezepturkasse zur 
Verfügung gestellte Landeshilfe von 20000 „4 für 1 km (vergl. 
Nr. 100 $. 992 Jahrg. 1892 d. Ztg.) unter der Bedingung ange- 
nommen worden, dass auch für den infolge des Baues dieser 
neuen Bahnen erforderlich werdenden Umbau der Bahnhöfe zu 
Schwerin und Rostock der Betrag von 212000 4 aus allge- 
meinen Landesmitteln gewährt würde. Diese Bedingung ist, 
während die Landschaft sich für die Vorlage erklärte, durch 
Standeserklärung der Ritterschaft abgelehnt worden. 

Die ra liche Regierung hat nunmehr in Für- 
sorge für das Wohl des Landes, um den betreffenden Landes- 
theilen die Vortheile einer Bahnverbindung ohne weitere Ver- 
zögerung zuzuwenden, beschlossen, die ihrerseits gestellte Be- 
dingung fallen zu lassen, und dem engeren Ausschuss der 
Ritter- und Landschaft angezeigt, dass sie nunmehr die 
seitens der Stände in Vorschlag gebrachte Landeshilfe rein 
annehme. 

Im übrigen bestand über die Bedingungen des Baues der 
beiden Bahnlinien schon vorher Uebereinstimmung zwischen 
der Regierung und den Ständen. 

Für die Ausführung der beiden Bahnprojekte ist ein 
5jähriger Zeitraum — bis zum 1. Juli 1898 — in Aussicht ge- 
nommen. Die Reihenfolge der Inangriffnahme, welche durch 
die Erledigung der Terrainfrage wesentlich beeinflusst wird, 
steht zur Zeit noch nicht fest. 


Frankfurter Waldbahn. 


Im Jahre 1892 sind 1370760 Personen (gegen 1891 + 
90 904 Personen) befördert und im ganzen 226401 (+ 13828) „4 
vereinnahmt worden. Die Betriebsausgaben belaufen sich auf 
108 154 (— 3 169) .4, d. i. für 1 km 6113 (— 179) .% und die Ge- 
sammtausgaben einschl. 18407 (+ 348) .M Steuern und Ab- 
gaben auf 126561 (— 2821) .7, mithin verbleibt ein Reingewinn 
von 99839 (+ 16 650) 

Nach der „Fr. Ztg.“ wird vorgeschlagen, eine Dividende 
von 4,5 2 gegen 3,5 $ im Vorjahr zur Vertheilung zu bringen. 


Verkehrsbeschränkungen. 
Die zwischen Berlin und Hamburg bezw. Altona 
über Nauen-Bergedorf verkehrenden Schnellzüge: 
Nr. 7 ab Hamburg Berl. Bhf. 74 Nachm., 
Lehrter Bhf. 11.37 Nachm. 
Nr. 8 ab Berlin Lehrter Bhf. 
3.20 Nachts 
werden vom 15. Februar d. J. ab bis auf weiteres nicht mehr 
befördert. 


an Berlin 


11.20 Nachm., an Altona 


Die Allgemeine Deutsche Kleinbahngesellschaft in Berlin, 


über deren Gründung wir in Nr. 3 8. 23 d. Ztg. bereits be- 
richteten, ist in das Gesellschaftsregister des Königlichen 
Amtsgerichts I zu Berlin eingetragen worden. Das Grund- 
kapital der Gesellschaft beträgt 5 000 000 .« 


Zum Abwägen von Eisenbahn-Passagiergepäck 

und von Postpäckereien ohne angegebenen Werth sind nach 
einer Bekanntmachung der Kaiserlichen Normal - Aichungs- 
kommission solche, im allgemeinen weniger genaue, aber 
schnelleres Arbeiten gestattende Wägungseinrichtungen zuge- 
lassen, bei welchen das Gewicht der verschiedenen Lasten 
nicht ausschliesslich durch die Gegenwirkung entsprechender 
Gewichtsstücke oder verschiebbarer Laufgewichte, sondern 
entweder ganz oder zum Theil durch die unmittelbare oder 
mittelbare Beobachtung des jedesmaligen Neigungswinkels 
eines Hebelsystems ermittelt wird. Die Veränderungen dieser 
Neigungswinkel, welche von dem Verhältniss der jedesmaligen 
Last oder des durch sie zu ermittelnden Theiles derselben zu 
einem und demselben festen Gegengewicht oder zu der Elasti- 
zität von Federn eb naneie sind, werden hierbei auf Kreis- 
bogenabtheilungen oder auf Zifferblättern ablesbar gemacht. 


Magdeburger Strassenbahn. 
Der Aufsichtsrath hat beschlossen, für das Jahr 1892 die 
Vertheilung einer Dividende von 6 $ (wie im Vorjahr) in Vor- 
schlag zu bringen. 


Potsdamer Strassenbahn. 
Der Rechnungsabschluss für 1892 a die Ver- 
theilung einer 5 % übersteigenden Dividende gegen 45 & 
im Vorjahr. 
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Aus Frankreich. 


Das Verkehrswesen und die Weltausstellung von 1900. 


Das „Journal des transports“ veröffentlicht einen amt- 
lichen Bericht, betreffend die Platzfrage für die Weltausstel- 
lung von 1900, aus dem hervorgeht, welche ausserordentliche 
Bedeutung die Beförderungsmittel für die Wahl des Platzes 
beanspruchen. In Erwägung gezogen wurden als Platz für die 
Ausstellung Vincennes, das Marsteld, Saint Cloud, Bagatelle, 
Courbevoie und Auteuil; Schwierigkeiten bereitet die Ver- 
kehrsfrage nur, um die Besucher, welche die Ausstellung ver- 
lassen wollen, nach der Stadt zu befördern. An gewissen 
Tagen und zu gewissen Stunden werden etwa 100000, unter 
Umständen sogar 150000 Besucher in der Stunde der Beförde- 
rung durch Eisenbahn, Dampfboot, Omnibus, Pferdebahn oder 
Strassenfuhrwerk harren. 

Man nimmt an, dass eine entsprechend ausgestattete 
Eisenbahnlinie stündlich etwa 25000 Personen befördern kann; 
den Dampfbootverkehr berechnet man nach den weiteren 
Plätzen: Bagatelle, Saint Cloud und Vincennes mit je 20000, 
nach den näheren Plätzen: Marsfeld und Auteuil mit je 30.000 
Personen in der Stunde; endlich den Verkehr der Strassen- 
fuhrwerke glaubt man stündlich auf 1000) Personen veran- 
schlagen zu dürfen. Unter dieser Voraussetzung ergibt sich 
für Vincennes eine Personenzahl von 75000, die in der Stunde 
nach Paris zurückbefördert werden kann, dagegen eine Aus- 
Br die von der Ostbahn für die von ihr zu schaftenden Eisen- 

ahnneuanlagen auf 82000000 Fres. veranschlagt wird. Vom 
Marsfeld könnten stündlich 120000 Personen stadtwärts ge- 
schafft werden, während die Ausgabe für Herstellung neuer 
und Verbesserung bestehender Verkehrsanlagen auf 19 000 000 
Francs zu schätzen ist. Für Saint Cloud stellt sich die Zahl 
der Besucher, die stündlich zurückkehren können, auf 120 000 
und die Ausgabe für Verkehrsanlagen auf 27000000 Fres. Für 
Bagatelle würden 3700000) Fres. erforderlich sein, um die Be- 
förderungsmittel für 130000 Besucher in der Stunde einzu- 
richten. Um von Courbevoie 110009 Personen stündlich zurück- 
zuschaffen, würden 30000000 Fres. nöthig sein. Auteuil endlich 
ermöglicht die stündliche Zurtckbefärderun von 160 000 Be- 
suchern und erfordert nur 20.000 000 Fres. für Verkehrsanlagen. 
Die für Verkehrsanlagen angegebenen Ausgaben dürfen in- 
dessen nicht ausschliesslich als Ausstellungskosten angesehen 
werden, weil die neu anzulegenden Eisenbahnlinien zum grossen 
Theil auch nach Schluss der Ausstellung erhalten werden 
können und dann dem Vorortverkehr zu gute kommen und 
weil die anzuschaffenden Fahrbetriebsmittel nur als Befriedi- 
gung späterer Bedürfnisse gelten können. Mit dieser Ein- 
schränkung würden sich die Kosten für Verkehrsanlagen, die 
nur Ausstellungszwecken dienen, auf 20000000 Frces. für Vin- 
cennes, 4000000 Fres. für das Marsfeld, 7 000 000 Fres für Saint 
Cloud, 17000000 Fres. für Bagatelle, 10000000 Fres. für 
Courbevoie und auf 0 für Auteuil ermässigen. 


Personaländerungen bei der Südbahn. 


Adolphe d’Eichthal, Präsident des Verwaltungs- 
rathes. der bereits seit 1835 dem Eisenbahnwesen angehört und 
s. Zt. Präsident des Verwaltungsrathes der Eisenbahn Paris- 
Saint Germain war, hat sein Amt niedergelegt und ist zum 
Ehrenpräsidenten ernannt worden. Zum Prasidenken wurde 
der bisherige Vizepräsident Aucoc gewählt. Der Ober- 
ingenieur bei der Direktion in Paris, Maurer, ist zum Be- 
triebsdirektor-Stellvertreter in Bordeaux ernannt; an seiner 
Statt wurde Pichon, bisher Betriebsunterdirektor in Bor- 
deaux, zum Oberingenieur bei der Direktion in Paris ernannt. 
Der bisherige Betriebsdirektor-Stellvertreter Goguel in Bor- 
deaux ist in den Ruhestand getreten. 


Die Eisenbahn Draguignan-Nizza und ihre Bedeutung für den 


Bau von Nebenbahnen. 

Das „Journal des transports“ theilt aus einem amtlichen 
Bericht folgendes mit: 

Die Eisenbahn Draguignan-Nizza wurde der Südfrank- 
reichbahn-Gesellschaft durch Gesetz vom ;7. August 1885 kon- 
zessionirt. Da man zu jener Zeit nicht voraussah, dass die 
Linie für Militärsendungen benutzt werden müsse, so wurde 
die Spurweite auf I m, der kleinste Krümmungshalbmesser 
auf 150 m festgesetzt. Der Eintritt Italiens in den Dreibund 
machte den Kriegsminister darauf aufmerksam, dass die Linien 
les Arcs-Draguignan und Draguignan-Nizza im Kriegsfall dem 
verschanzten Lager von Nizza zustatten kommen könnten, da 
die Küstenlinie zwischen Fre&jus und Nizza derart im Angesicht 
des Meeres liegt, dass sie leicht abgeschnitten werden könnte. 
Für diesen Fall war es von Werth, die für Nizza bestimmten 
Vorräthe über Draguignan leiten zu können und man erkannte 


sofort, dass man mit den allzu sehr beschränkten Fahrbetriebs- 


mitteln der Schmalspurbahn dem Bedürfniss bei weitem nicht 
genügen könne. 


Der Bau war indessen zwischen Draguignan . 
und Grasse schon so weit gefördert worden, dass die Rich-' 
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tungslinie nicht mehr geändert und die Krümmungshalbmesser 
den Vollspurbetriebsmitteln nicht mehr angepasst werden 
konnten; man wusste zwar von den Wagen, aber nicht von 
den Lokomotiven der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, dass sie 
ohne Anstand in Krümmungen von 150 m Halbmesser ver- 
kehren können. Infolge dieser Schwierigkeit beschloss man, 
die Vollspurwagen auf der Strecke les Arcs-Draguignan-Nizza 
von Draguignan bis Nizza durch Schmalspurlokomotiven ziehen 
zu lassen und legte deshalb gemäss dem Gesetz vom 29. Juli 
1889 zu beiden Seiten der Schmalspurgeleise noch je eine 
Schiene für die Vollspurwagen. 

Indessen sind die Neigungs- und Krümmungsverhältnisse 
der Linie Draguignan-Nizza sehr ungünstig (es kommen auf 
langen Strecken Neigungen von 25 bis 28 mm für I m vor) 
und man bedürfte kräftiger Lokomotiven in ziemlich grosser 
Anzahl, um einen einigermaassen bedeutenden Verkehr be- 
wirken zu können Da die Südfrankreichbahn diese Bedin- 
gungen nicht erfüllte und auch der Weg der Verhandlung mit 
ihr nicht zum Ziel führte, so fragte man sich, ob es wirklich 
unmöglich sei, die Militärzüge in den Krümmungen von 150 m 
Halbmesser durch gewöhnliche Vollspurlokomotiven ziehen zu 
lassen. Zahlreiche Erfahrungen des Auslandes bewiesen das 
Gegentheil; da aber die Frage in Frankreich neu war, so 
setzte der Minister der öffentlichen Arbeiten durch Erlass vom 
18. Juli 1890 einen besonderen Ausschuss ein, der auf der eben 
eröffneten Strecke Draguignan-Grasse und auf einer eigens zu 
dem Zweck hergestellten NER Ss LEoLE bei Noisy le Sec die 
Frage zu lösen suchte. 

Auf Grund der angestellten Versuche ist der Ausschuss 
u. a. zu der Ueberzeugung gelangt, dass es für den Bau von 
Linien mit schwachem Verkehr oft grossen Vortheil bringt, 
die Vollspur der Schmalspur vorzuziehen und man kann in 
diesem Fall besonders in hügeligen Gegenden den kleinsten 
Krümmungshalbmesser auf 150 m herabsetzen, um sich in den 
Grenzen einer weisen Sparsamkeit zu halten; Krümmungshalb- 
messer unter 150 m sind nur in Ausnahmefällen anzunehmen. 
Die Versuche haben übrigens eine Reihe fernerer wichtiger 
Ergebnisse gezeitigt, doch können wir es uns ersparen, hier 
darauf einzugehen, da sie bereits in Nr. 100, S. 989, Jahrg. 1892 
d. Ztg. („Ueber Kurvenwiderstände“) von berufener Feder ein- 
gehend gewürdigt sind. 


Aus Spanien und Portugal. 


Bobadilla-Algeciras eröffnet. 


Am 26. November 1892 wurde nach den „Railw. News“ 
die 176 km lange. Eisenbahn von Bobadilla nach Algeciras (an 
der gleichnamigen Bucht, gegenüber von Gibraltar) dem Ver- 
kehr übergeben. Dieselbe ist von Englischen Unternehmern 
mit Subvention der Spanischen Regierung erbaut worden. 
Die Bahngesellschaft hat einen eigenen Salondampfer in Dienst 
gestellt, welcher die Verbindung von Algeciras mit dem etwa 
8 km entfernten Gibraltar vermittelt. Die Bahn hat in Boba- 
dilla Anschluss an die Linie Madrid-Cordova-Bobadilla-Malaga 
der Andalusischen Eisenbahn. Die Bahnlinie durchzieht ein 
sehr fruchtbares Gebiet und steht für dieselbe ein bedeutender 
Verkehr von Getreide, Wein, Oel sowie an Holz, Steinkohle 
und Erze in Aussicht. Sie besitzt 21 Stationen, von denen 
die wichtigsten Castellar, Jimena und Ronda (Stadt von 
25000 Einwohnern mit Kathedrale und altem Kloster) sind. 
Von besonderer Bedeutung ist die Bahn für die Stadt Alge- 
ciras, welche bisher ganz abseits vom Bahnverkehr liegend 
ohne direkte Verbindung mit dem Spanischen Bahnnetz war, 
während in ihrer Bucht jährlich zwischen 5000-6000 Dampfer 


anlegen, welche die Verbindung mit England, Frankreich, | 


Italien, Amerika und den südlichen Theilen Spaniens herstellen. 
Die Dampfer des Norddeutschen Lloyd, welche von Genua nach 
Newyork fahren, werden von jetzt ab auch in Algeciras an- 
legen, welches auch tür den Personenverkehr von England 
nach Indien von Bedeutung ist, da es den Reisenden hierdurch 
ermöglicht wird, die stürmische Bucht von Biscaya zu ver- 
meiden. Die Fahrt von London nach Gibraltar wird so auf 
60 Stunden und die Entfernung von Madrid nach Algeciras auf 
746 km reduzirt. Auch die Verbindung aus dem Innern Spa- 
niens mit den Spanischen Besitzungen in Afrika und mit Ma- 
rokko via Ceuta und Tanger wird durch die neue Bahnlinie 
wesentlich erleichtert, da zwischen diesen Häfen und Algeciras 
eine tägliche Dampfschiffverbindung bereits besteht. 


Zahnradbahn Monistrol-Montserrat. 


Diese am 6 Oktober 1892 eröffnete Zahnradbahn verbindet 
den Bahnhof und die Stadt Monistrol (Station der Linie 
Barcelona - Saragossa) mit dem alten und berühmten Kloster 
Montserrat, das alljährlich von mehr als 300 000 Pilgern besucht 
wird. Die „Sociedad de Ferrocarriles de montana ä grandes 

endientes,* die ihren Verwaltungssitz in Lausanne hat und 
ie Bahn mit einem Kostenaufwande von 2500 000 Fres. erbaute, 


' gefallen. 


hat von diesem Kapitale 1500000 Fres. durch Antheilscheine 
und 1000000 Fres. durch 5% Schuldverschreibungen aufgebracht. 
Die auf je 250 Frces. lautenden Antheilscheine wurden von 
Schweizer Bankhäusern übernommen, während die Zinsen der 
auf je 500 Fres lautenden Schuldverschreibungen in Paris und 
Lausanne halbjährlich in Gold zahlhar sind. 

Nach dem Verlassen des Bahnhofs Monistrol wendet sich 
die Bahn nach dem Flusse Llobregat und steigt zu der 58 m 
tiefer liegenden Thalsohle im Gefälle von 6% herab; der Wild- 
bach Mara wird mit einem gemauerten Bogen von 20 m Oeff- 
nung überschritten und dann die gerade Richiune auf den 
Montserrat eingeschlagen. Nach Kreuzung der Klosterstrasse 
überschreitet die Bahn auf einer 107 m langen eisernen Brücke 
mit 3 Oeffnungen den Llobregat und hat damit den ersten 
3 km langen Abschnitt zurückgelegt. Der zweite 4,85 km lange 
Abschnitt beginnt jenseits des Flusses und überwindet durch 
Steigungen von 10 bis 15% den 570m betragenden Höhenunter- 
schied zwischen dem Flusse und dem Kloster. Nur an 2 Stellen 
sind Tunnel erforderlich, von denen der grösste nur 204m lang 
ist; sie mussten aber durch Porphyrfelsen von ausserordent- 
licher Härte gebohrt werden. Die Spurweite beträgt Im. Zur 
Ueberwindung der starken Steigung hat man die Abt’sche 
Zahnstange verwendet, weil bei einer solchen Bahn der Krüm- 
mungshalbmesser enger gewählt und 2fernere Tunnel vermieden 
werden konnten. Die Zahnstange hat2 Blätter und ruht nebst 
den Schienen auf gewalzten eisernen Querschwellen. Die Züge 
bestehen aus einer Tenderlokomotive von 17 t und einem oder 
2 Personenwagen. 


Kohlenbahn La Robla-Valmaseda. 


Diese Gesellschaft hat im November 1892 die Endstrecken 
Valmaseda - Espinosa de los Monteros (45 km) und La Robla- 
Boiar (31 km) eröffnet. Auch der Bau der anderen Theilstrecken 
schreitet schnell fort, so dass man die ganze 282 km lange 
Bahn im Juli 1893 dem Betriebe zu übergeben hofft, während 
im August 1890 erst mit dem Bau begonnen wurde. 


Königlich Portugiesische Eisenbahngesellschaft. 


Die am 31. Oktober 1892 abgehaltene ausserordentliche 
Hauptversammlung hat den von ÜCloson ausgearbeiteten, in 
Nr. 928. 920 Jahrg. 1892 d. Ztg. mitgetheilten Ausgleich zwischen 
Antheilhabern Eulschnldschsinte abern einstimmig genehmigt, 
aber zugleich denVerwaltungsrath ermächtigt, falls derAusgleich 
allein von den Inhabern der 4,5% Schuldverschreibungen erster 
Serie abhängen sollte, diesen für je 3 ihrer Schuldverschrei- 
bungen (nach Zugrundelegung eines Zinsfusses von 3%) 2 neue 
bevorrechtete Schuldverschreibungen, statt dessen aber keine 
Schuldverschreibung 2. Ranges zu übergeben. Sollte von dieser 
Ermächtigung Gebrauch gemacht werden, so würden 560000 
statt 500000 bevorrechtete Schuldverschreibungen geschaffen 
und für die gegen 4'/)% Schuldverschreibungen erster Serie ein- 
getauschten neuen Titel in den Reineinnahmen der Eisenbahnen 
von Niederbeira (Beira-Baixa) mit Genehmigung der Regierung 
ein besonderes und ausschliessliches Pfand bestellt werden. 
Der Vorsitzende des von der Regierung eingesetzten Verwal- 
tungsausschusses erklärte, dass diese mit den in allgemeiner 
Form gegebenen Ermächtigungen einverstanden sei; die Grund- 
lagen el Abkommens zwischen der Gesellschaft und ihren 
Gläubigern müssten aber mit der Regierung vereinbart und 
von ihr genehmigt werden. 


Aus Nordamerika. 
Der Weltausstellungsthurm in Chicago. 


Lange haben die Amerikaner gebraucht, ehe das Projekt 
des Weltausstellungsthurmes, ohne den es nun einmal bei 
einem Völkerkongress nicht mehr zu gehen scheint, soweit 
gediehen war, dass zum Bau geschritten werden konnte. Zeit- 
weilig hatte es den Anschein, als ob die Sache einschlafen 
wolle. Nachdem vor 2 Jahren das Anerbieten Eiffel’s, auch 
für Chicago einen Riesenthurm zu erbauen, von den in ihrem 
Nationalgefühl mit Recht gekränkten Amerikanern zurückge- 
wiesen war, tauchte eine Fluth von Projekten auf, unter denen 
dasjenige von Morison, des bekannten grossen Brückenbauers, 
dem die gewaltigen Brücken über den Mississippi bei Memphis 
und den Ohiofluss bei Cairo ihr Entstehen verdanken, eine 
Zeit lang alle Aussicht auf Ausführung hatte. Morison hatte 
einen 1120 Fuss (342 m) hohen, dem Eiffelthurm ähnlichen, 
wenn auch viel nüchterneren Bau, geplant. Dies Projekt ist 
Warum, ist nicht weiter bekannt geworden. In 
letzter Stunde ist man jetzt an die Ausführung eines eigen- 
artigen Thurmbaues gegangen. Auf der Midway Plaisance, 
nahe der elodgend des Ausstellungsplatzes, werden jetzt 
die Fundamente für einen cylinderförmigen 178 m hohen und 
64 m Durchmesser habenden Thurm gelegt, dessen Besonder- 
heit darin besteht, dass man auf sein Plateau mittelst einer 
elektrischen Bahn gelangen soll, die sich spiralförmig 
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aussen um den Thurm mit einer Steigung von 1:13,1 hinauf- 
windet. Für die Abfahrt dient eine innerhalb des Thurmes 
liegende Spiralbahn, deren Gefälle 1:8,7 betragen wird. Für 
den elektrischen Betrieb sollen Motorwagen von 15 PS. mit 
einem hinten und vorn angehängten zweirädrigen Beiwagen, 
die sich auf den Motorwagen stützen, benutzt werden. Ein 
solcher Zug soll 54 Personen aufnehmen können. Bei der vor- 
ausgesetzten Frequenz müssten also stündlich in jeder Rich- 
tung ungefähr 200 Züge befördert werden, mithin ergibt sich 
eine Zugfolge von 18 Sekunden. Der gesammte von einem 
Zuge bei der Auf- und Abfahrt durchlaufene Weg beträgt 
nahezu 4 km. Der Entwurf zu dem Bauwerk stammt von dem 
Ingenieur Karl L. Lehmann her. Die Herstellung des 
Eisenwerks ist der Phönix-Brückenbaugesellschaft übertragen. 
Die Kosten des Thurmes sind auf 2 Millionen Dollar se- 
schätzt, und sollen durch 20000 Aktien zu je 100 D. aufge- 
bracht werden. Ob die aufgestellte Rentabilitätsberechnung 
zutreffen wird, erscheint, uns recht zweifelhaft. Man schätzt, 
dass in jeder Stunde 10000 Personen, täglich also 100000 
Personen die Auffahrt unternehmen werden. Bei einem 
Fahrpreis von 50 Cts. für die Person, ergibt dies eine 
tägliche Einnahme von 50000 D., und für 180 Ausstellungs- 
tage 9 Millionen Dollar. Aus dem Verkauf von Erinne- 
rungsbüchern und Medaillen hofft man 400000 D. ein- 
zunehmen. Dieser Gesammteinnahme von 9400000 D. stehen 
4138000 D. Betriebsausgaben und 2350000D. (25% der Gesammt- 
einnahmen) Abgaben an die Ausstellungsverwaltung entgegen, 
im ganzen mithin 2350000 D. Der Reinüberschuss wird also 
6637000 D. betragen. Eine etwas kühne Berechnung. 


Eisenbahnbauten im Jahre 1892. 

Im Jahre 1892 wurden in den Vereinigten Staaten im 
ganzen 4015 Meilen (6460 km) neue Bahnstrecken hergestellt. 
s ist dies ungefähr ebensoviel als im Jahre 1891. An vor- 
stehendem Ergebniss hat den wesentlichsten Antheil die 
Great Northernbahn, die durch die sogen. Pacific Extension, 
die Weiterführung bis an das Stille Meer, einen Zuwachs von 

588 Meilen (946 km) erhalten hat. 


Dividenden. 


Die nachstehenden Eisenbahnen zahlen: 

A. Dividenden für das erste Vierteljahr 
1893: Chicago, Rock Island & Pacific, 1 2; Delaware, Lacka- 
wanna & Western, 1,75 %; Evansville & Terre Haute, 2,5 ®; 
Newyork Oentral & Hudson River, 1,75 %; Lehigh Valley, 1,5 ®; 
Norfolk & Southern, 1 %; Oregon Railway & Navigation Co, 
1,5 2; Rio Grande Western, 1,25 2; Manhattan, 1,5 %; Provi- 
dence & Worcester, 2,5 2. 

B. Dividenden für das erste Halbjahr 189: 
Chicago, Junction Railways & Union Stock Yards Co., 3 2 auf 
die Vorzugsaktien und 4 % auf die gewöhnlichen Aktien; New- 
york & Harlem, 4 %; Northern Central, 5 2; Rensellaer & Sa- 
ratoga, 4 2; Tennessee Coal & Iron, 42% auf die Vorzugs- 
aktien; Chicago, St. Paul, Minneapolis & Omaha, 3,5 $ auf die 
Vorzugsaktien; Norwich & Worcester, 4 2; Worcester, Nashua 
& Rocester, 3 D. auf die Aktie; Cleveland, Cincinnati, Chicago 
& St. Louis, 1,5 2; Hancock & Calumet, 25 2; Lake Shore 
& Michigan Southern, 3%; Michigan Central, 3 2; Boston 
& Lowell, 3,5 2; Canada Southern, 1,25 2; Richmond, Frede- 
ricksburg & Potomac, 3,5 %; Richmond & Petersburg, 8,5%. 

Jahresdividenden: Petersburg, 3 2 auf die Vor- 
zugs- und gewöhnlichen Aktien; Fitchburg, 2% auf die Vor- 
zugsaktien. 


Die Einnahmen und Ausgaben der Bahnen der Vereinigten 
Staaten 

stellen sich für das Geschäftsjahr, das mit dem 80. Juni 1892 

endigt, nach einem vorläufigen Bericht der statistischen Ab- 

theilung des Bundes - Verkehrsamtes (Interstate Commerce 

Commission) wie folgt: 

Die Roheinnahmen von 123350 Meilen (206515 km) 
Bahnen belaufen sich auf 951025159 D. Hieraus werden die 
Roheinnahmen aller Bahnen auf 1222711698 D. geschätzt. 
Es bedeutet dies eine Zunahme gegen das voraufgegangene 
Jahr um 125950803 D. oder auf die Bahnmeile eine Zunahme 
von 608 D. (1590 .. auf das Kilometer), Die Betriebs- 
ausgaben betrugen 814722028 D., d. h. 82834189 D. mehr 
als im vorhergehenden Jahre. Die Reineinnahmen haben 
hiernach gegen das Vorjahr um 43116114 D. zugenommen. 
Die Mehreinnahmen aus dem Personenverkehr betrugen 
31500 088 D oder 247 D. auf die Meile, die Mehreinnahmen 
aus dem Güterverkehr 91506671 D. oder 349 D. auf die Meile. 

Die gesammten Einnahmen von 62 Bahnen, von denen 
jede mehr als 3 Millionen Dollar Einkommen hat, beliefen 
sich auf 794478631 D. Eine Klassifikation dieser 62 Bahnen 
nach ihrem Einkommen weist 8 auf, bei denen die Einnahmen 
20000 D. auf die Bahnmeile überschritten und 10, bei denen 


die Einnahmen auf 1 Meile zwischen 13000 und 20000 D. 
liegen. 


Tunnel unter dem East River. 


Die Long Island Eisenbahngesellschaft ale zur 
Herstellung einer Verbindung zwischen dem Newyorker Hoch- 
bahnsystem und der Long Islandbahn in Brooklyn den Bau 
eines Tunnels unter dem East River nahe der Südspitze New- 
yorks, der Battery. Der Bau soll in 3 Jahren fertiggestellt 
sein. Der Tunnel soll einen Durchmesser von 7,9 m und eine 
Länge von mehr als 5,5 km haben. Die Kosten einschl. der 
Einfahrtsrampen und der Einrichtung für elektrischen Betrieb 
und Beleuchtung werden zu 10500000 « angegeben. 


Die Zunahme des Schienengewichts 


in den letzten 4 Jahren war durchschnittlich nur gering. Stellt 
man die Gewichte aller in dem genannten Zeitraum gewalzten 
Schienen von mehr als 25 kg auf das Meter zusammen, so er- 
geben sich nach dem „Iron Age“ folgende Durchschnitts- 


gewichte: 
im Jahre 1889 31,6 kg auf das Meter, 
nn 31890 UI 
” ” 1891 33,2 „ ” ” ” 
1892 


na y Br : 
Da "die gesammte durchschnittliche Gewichtszunahme 
innerhalb dieser 4 Jahre nur 22 kg auf das Meter betragen 
hat, so lässt sich hieraus schliessen, dass auch das jenseits 
des Ozeans aufgetretene Drängen nach Einführung schwerer 
Schienen im allgemeinen noch kein Gehör gefunden hat. 


Der Eisenbahn-Ammoniakmotor. 


Die Eisenbahn-Ammoniakmotorgesellschaft in Newyork 
stellt einen neuen Motor für Strassenbahnen her, der dadurch 
betrieben wird, dass, anstatt Wasser, wasserfreier Ammoniak 
verdampft wird. Der Motor hat nach der „Railr. Gaz.“ viel- 
fache Aehnlichkeit mit einem Dampfmotor, enthält jedoch kein 
Feuer und der Dampf oder vielmehr das Gas tritt nicht nach 
Verrichtung der Arbeit ins Freie. Eine Verschlechterung der 
Luft findet daher nicht statt. 

Die Verdampfung des Ammoniaks erfolgt durch warmes 
Wasser, das jedoch nur eine Temperatur von 27° ©. zu haben 
braucht. Es beruht dies auf der Eigenschaft des Ammoniak- 
anhydrats, unter dem Druck einer Atmosphäre, dem gewöhn- 
lichen Luftdruck, bereits bei einer Temperatur von — 39° C, 
zu sieden. Bei einer Erwärmung dieser Flüssigkeit auf +27 °C. 
ergibt sich ein Dampfdruck von 10,5 Atmosphären. 

Der Ammoniakdampf wird den Cylindern zugeführt, 
welche in ähnlicher Weise wie bei den gewöhnlichen Dampf- 
maschinen arbeiten. Der verbrauchte Dampf wird in das An- 
wärmewasser zurückgeführt und von demselben absorbirt, da 
das Wasser die Eigenschaft hat, das 1 700fache seines Volumens 
an Ammoniakdampf aufzunehmen. Merkwürdiger Weise soll 
sich hierbei die Temperatur des Wassers noch etwas erhöhen. 
So enthält z. B. das im Handel käufliche Ammoniakwasser 
70 $ Wasser und 30 %2 Ammoniak. 

Das System ist die Erfindung des Oberingenieurs Mac 
Mahon. Die Kosten des Betriebes eines solchen Motors 
werden zu 25 % auf das Wagenkilometer angegeben. Der 
jährliche Verlust an Ammoniak soll nur 102 betragen. Näheres 
über diese Motoren findet sich in Nr. 1 des laufenden Jahr- 
ganges der „Railr. Gaz.“. 


Nekrologe und Personalnachrichiten. 


Bayerische Staatsbahnen: von Böhm +. 

Regierungsdirektor von Böhm, Abtheilungsvorstand der 
Bayerischen Staatsbahnen, seit vielen Jahren Vorsitzender des 
Güterausschusses im Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
ist am 19. Januar d. J. in der Vollkraft seines Wirkens ge- 
storben. Am 1. Januar 1837 in München geboren, trat er — 
wie wir einem Nachruf Dr. Rölls in der „Zeitschr. f. E. u. D.“ 
entnehmen —, nachdem er das Gymnasium daselbst absolvirt 
und 1 Jahr lang die Universität besucht hatte, im Jahre 1857 als 
Praktikant in den Dienst der Pfälzischen Eisenbahnen und im 
Jahre 1858 in die Verwaltung der Bayerischen Ostbahn, zu- 
nächst als Güterexpedient; dann wurde erVorstand des Revisions- 
büreaus und schliesslich '1869) Oberinspektor. Nach Ankauf 
der Ostbahn durch den Bayerischen Staat wurde von Böhm 
als General-Direktionsrath in den Bayerischen Staatsdienst 
übernommen, in welchem er am 1. August 1886 zum Regie- 
rungsdirektor und zum Vorstand der Verkehrsabtheilung er- 
nannt wurde. : 

In seiner Thätigkeit auf dem Gebiete des Gütertransport- 
und Tarifwesens hat sich von Böhm den Ruf eines hervor- 
ragenden Fachmannes weit über die Grenzen seines Vater- 
landes erworben. Die schwierigen Verhandlungen, betreffend 
Theilung des Verkehrs zwischen das Süddeutschen und Schweizer 


Route anlässlich der Eröffnung der Arlbergbahn, führte er mit 
Bere Geschick, ebenso die Berathungen im Verein Deutscher 
isenbahnverwaltungen, welche durch die Einführung des 
Internationalen Uebereinkommens über den Eisenbahn-Fracht- 
verkehr veranlasst wurden. Auch hat er noch neuerdings bei 
der Neugestaltung der Deutschen Verkehrsordnung, welche 
am Kıyenuar d. J. in Kraft trat, mit wahrer Aufopferung mit- 
ewirkt. ! 
? Sein Hinscheiden wird von seinen Kollegen und nament- 
lich auch von den Mitgliedern des Güterausschusses im Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen schwer empfunden werden. 
Der Besten einer ist mit von Böhm aus dem Leben gegangen. 
Er war eine Zierde der Bayerischen Staatsbahnen, edel, wohl- 
wollend und gerecht. Ehre seinem Andenken! 


Preussisches Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


Dem Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten Thielen 
ist der Rothe Adlerorden I. Klasse mit Eichenlaub verliehen 
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Dem Ober-Baudirektor und Ministerialdirektor Schroe- 
der ist die Leitung der Abtheilung I — für die technischen 
Angelegenheiten der Verwaltung der Staatseisenbahnen — im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten übertragen worden. 


Württemberg. 


Finanzassessor Scheurlen bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen wurde zum Ministerialassessor im Mini- 
sterium des Innern mit der Dienststellung eines Regierungs- 
rathes ernannt. 

Die Stelle eines Kollegialmitgliedes im administrativen 
Dienst der Generaldirektion wurde dem Vorstand des Central- 
büreaus der Generaldirektion, Oberinspektor Schall, mit der 


ı Dienststellung eines Finanzassessors übertragen. 


Versetzt auf Ansuchen auf die Stelle eines Eisenbahn- 
betriebs-Bauinspektors in Ehingen ist Eisenbahn-Bauinspektor 
Dulk bei dem bautechnischen Büreau der Generaldirektion. 

Gestorben ist Eisenbahnbetriebs-Bauinspektor Bock in 


worden. 


Crailsheim. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen, 


In der in Nr. 3 vom 11. Januar 1893 
dieser Zeitungenthaltenen Kundmachung 
ı119) ist der Frachtnachlass „ad b“ von 
18 3 auf 17 8 richtig zu stellen. 

Wien, am 26. Januar 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(264) 


Galizisch - Oesterr.-Böhm. Eisenbahn- 
verband. Berichtigung .eines 
Frachtsatzes. Im Ausnahmetarife 
für Getreide etc vom 1. September 1890 
ist auf Seite 14 der Frachtsatz für die 
Relationen Krakau - Saybusch - Zablocie 
und Podgorze-Bonarka-Saybusch-Zablo- 
cie, welcher irrigerweise mit 22,1 kr. 
eingestellt wurde, auf den für dieselben 
Relationen auf Seite 26 eingestellten 
Betrag von 32 kr. per 100 kg richtig zu 
stellen. 

Diese Erhöhung tritt mit 15. Februar 
1893 in Kraft. 

Wien, am 27. Januar 1893. (265) 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


2, Fahrplanbekanntmachungen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die zwischen Berlin und Hamburg bezw. 
Altona über Nauen - Bergedorf verkeh- 
renden Schnellzüge: 

Nr 7ab Hamburg Berl. Bhf. 7.45 
Nachm., an Berlin Lehrter Bhf. 11.37 
Nachm., 

Nr. 8ab Berlin Lehrter Bhf. 
Nachm., an Altona 3.20 Nachts 

werden vom 15. Februar d. J. ab bis auf 
weiteres nicht mehr befördert. 

Altona, den 30. Januar 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


11.20 


(266) 


3. Verkehrsstörungen. 


Priv. Oesterreichisch - Ungarische 
Staatseisenbahn - Gesellschaft. Infolge 
andauernder Schneeverwehungen ist der 
Güterzugverkehr in den diesseitigen 
Bahnstrecken Stadlau - Marchegg seit 
14./1., Stadlau-Strelitz und Wien-Bruck 
a.L. seit 18./1. a. c. nur in beschränktem 
Maasse aufrecht. 

Aus gleicher Ursache wurde der Ge- 
sammtverkehr auf den diesseitigen Lo- 
kalbahnen: Enzersdorf bei Staats-Poys- 
dorf am 15./1.., dann Bruck a. L.-Hain- 
B* am 18/1. bis auf weiteres einge- 
stellt. 


Wien, am 27. Januar 1893. (267) 


4. Verkehrswiederaufnahme, 


Niederländische Staatseisenbahnen. 
Der wegen Ueberschwemmung seit 


24. d. Mts. eingestellt gewesene Perso- 

nen- und Güterverkehr zwischen den Sta- 

tionen Lüttich und Tongres der Lüttich- 

Limburger Eisenbahn wurde am Abend 

des 26. d. Mts. wieder eröffnet. (268) 
Utrecht, den 28. Januar 1893. 
Der Generaldirektor. 


5. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Lokalbahn-Aktiengesellschaft in Mün- 
chen. Infolge Schneeverwehungen war 
der Gesammtverkehr auf den Linien: 

Isarthalbahn (München) -Wolfratshau- 

sen vom 21./1.—24./1., 

Oberdorf-Füssen vom 22./1.—2%6./1. und 

Murnau-Garmisch-Partenkirchen vom 

23./1.—24./1. 
eingestellt. 
ünchen, am 26. Januar 1893. (269) 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Wegen Schneeverwehung 
wurde der Gesammtverkehr in den 
Strecken Tulln-St. Pölten und Wien 
Kaibahnhof - Nussdorf vom 18./1.—21./1. 
1. J., Tulln-Herzogenburg am 18./1., Her- 
zogenburg - St. Pölten, Hlikoka - Berho- 
meth und Herzogenburg - Krems am 
21./1. 1. J. eingestellt. 

Von letzteren 4 Strecken ist die Dauer 
der Unterbrechung unbekannt. 

Der am 5./1.1. J. in der Strecke Wama- 
Russ. Moldawitza aus gleichem Anlasse 
eingestellt gewesene Verkehr wurde am 
15./1. 1. J. wieder aufgenommen. 

Wien, am 26. Januar 1893. (270) 

K. K. priv. Böhmische Kommerzial- 
bahnen. Wegen Schneeverwehung 
musste auf folgenden unserer Linien der 
Gesammtverkehr eingestellt werden: 

Auf den Linien: 

Königgrätz-Wostromer am 
15. und 16. Januar, 

Sadova-Dohalic-Smiric am 
15... 16. 17., 22. und 28,.Januar, 

Nimburg-Jicin, KopidIno- 
BakovundKrinec-Königs- 
stadtl am 22. und 23. Januar, 

Detenic-Taxis:-Dobrovicam 
21., 22. und 23. Januar, 

Smidar - Hochwessely am 
23. Januar 1. J. 

Wien, am 26. Januar 1893. (271) 


Raab - Oedenburg - Ebenfurter Eisen- 
bahn. Auf Grund $ 14 Al. 3 und 4 des 
Uebereinkommens für die gegenseitige 
Wagenbenutzung bringen wir hiermit 
zur allgemeinen Kenntniss, dass infolge 


Schneeverwehung der gesammte Ver- 
kehr auf unseren Linien vom 17. Januar 
die 12. Stunde bis 21. Januar die 8. Stunde 
eingestellt werden musste. 


Sopron, am 97. Januar 1893. (272) 


6. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer uns durch Vermitte- 
lung der Königlichen Eisenbahndirektion 
Altona zugegangenen Mittheilung der 
Dänischen Staatsbahn können fortan 
auch gebrauchte Betten und Kleider, 
welche nicht zum Reisegepäck gehören, 
aus Deutschland in Dänemark eingeführt 
werden, wenn zuvor die Genehmigung 
des Dänischen Justizministers zur Ein- 
fuhr der betreffenden Sendung eingeholt 
ist. 

In den an das Dänische Justizministe- 
rium zu richtenden Gesuchen ist der 
Versandort und die Dänische Ueber- 
gangsstation anzugeben. 

Berlin, den 31. Januar 1893. (273) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins 


Nordösterreichisch - Mittelrheinischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
15. Februar 1893 ab kommen für die Be- 
förderung von Palmöl, Palmkernöl und 
Kokosnussöl in Ladungen von 10 000 kg 
folgende direkte Frachtsätze zur Ein- 
führung: 

| 


Far Me 
39 2% 
a |2832| #82 
Nach Er & SI 085 
Be ass ns 
: a nn te, 
oder om ner 
von BB .0B 
Frachtsätze für 100 K 
| in Mark 
Budenheim 92,87 2,87 | 2,97 
Darmstadt 2,71 9,71 2,81 
Gross: 
Gerau 2,74 2,74 2,84 
München, den 17. Januar 1893. (274) 


Generaldirektion 
deake BB: Staatseisenbahnen. 


Gütertarif für den Binnenverkehr des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Berlin. 
Vom 1. Februar d. J. ab wird der im 
diesseitigen Gütertarif für den Binnen- 
verkehr bestehende Ausnahmetarif 20 a 
für Braunkohlenbrikets von 20 t nach 
den Hafen- und Binnenstationen der 
Strecke Stettin-Stralsund-Rostock nebst 


Seitenlinien etc. auf die diesseitige Sta- 
tion Petershain als Versandstation aus- 
gedehnt. Von dem gleichen Tage ab 
Bneon für Braunkohlensendungen in 

engen von 10 t von Petershain nach 
Colbitzow, Tantow, Casekow, Seehausen 
i. d. U. M., Treptow a. d.T. und Neddemin 
ermässigte Frachtsätze zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 


listen Güterabfertigungsstellen, sowie 
das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, u 27. Januar 1893. (275MG) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch - Oesterreichisch-Unga- 
rischer Verbandsverkehr. Für die zur 
Weltausstellung in Chicago bestimm- 
ten Güter wird bei der Hinbeför- 
derung eine 50 prozentige Frachter- 
mässigung unter gewissen Bedingungen 
gewährt, die durch die Verbandsstationen 
zu erfahren sind. 

Dresden, am 27. Januar 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseise:.bahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Köln (linksrh.). Am 1. Februar d. 

elangt zum Staatsbahngütertarif Frank- 
urt a/M.-Köln (linksrh.) der Nachtrag IX 
zur Einführung. Derselbe enthält Aen- 
derungen des Vorworts, Aenderungen 
der besonderen Bestimmungen, Entfer- 
nungen für die Station Welldorf 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(linksrh.) sowie sonstige Aenderungen 
und Ergänzungen. 

Der Nachtrag ist bei den Güter- und 
Eilgutabfertigungsstellen erhältlich, wo- 
selbst auch nähere Auskunft ertheilt 
wird. 277) 

Frankfurt a/M., den 26. Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(275) 


Deutsch-Dänischer Eisenbahnverband. 
Mit ‘sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Kierspe, Küllenhahn, Marien- 
heide, Meinerzhagen, Oberbrügge und 
Vollme des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld Bernburg, Braunschweig 
(Hauptbahnhof), Braunschwei (Ost- 
bahnhof), Buckau,. Cöthen, Halle a/S., 
Leipzig (Magdeburger Bahnhof), Magde- 
burg, Neustadt-Magdeburg, Sudenburg 
und Thale des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Magdeburg sowie Chemnitz der 
Sächsischen Staatseisenbahnen in den 
Ausnahmetarif 9a und-b (Eisen und 
Stahl der Spezialtarife I und II) des 
obenbezeichneten Verbandes aufge- 
nommen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen sowie 


das Tarifbüreau der unterzeichneten 
Verwaltung. 
Altona, den 28. Januar 1893. (278) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die Frachtsätze der Seehafen-Ausnah- 
metarife des Westdeutschen und Nord- 
deutsch-Bayerischen Verkehres für Reis 
gelten vom 10. Februar cr. an auch für 
Reisgries, Reismehl und Abfälle von 
Reis, für letztere Artikel jedoch nur so- 
weit die ordentlichen Frachten nicht 
niedriger sind. 

Hannover, den 26. Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(279) 


Böhmisch - Bayerischer Güterverkehr 
betr. Mit Wirksamkeit vom 24. Januar 
1. J. ist für die Beförderung minerali- 
scher Kohlen und Koks in Ladungen 
von 10000 kg ab Brüx, Station der K. K. 
Oesterr. Staatsbahnen und Station der 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer. Eisenbahn- 
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gesellschaft, nach Moosach ein Fracht- 
satz von 1,05 .4 zur Einführung gelangt. 
München, den 26. Januar 1893. (280) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mit dem 1. März d. J. wird der Re- 
expeditionstarif für die Beförde- 
rung von Flachs, Flachsheede 
und Werg sowie für Hanf, Hanf- 
heede und Hanfgarn (sog. Seiler- 

arn) zwischen den Stationen Königs- 

ergi.P. und Elbing des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg einer- 
seits und Belgischen sowie Fran- 
zösischen Stationen andererseits vom 
13. Januar 1885 aufgehoben. 
Köln, den 1. Februar 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(281) 


Saarkohlenverkehr nach Württem- 
berg. Unter Bezugnahme auf unsere 
Bekanntmachung vom 29. September 
18982, betreffend die Aufnahme der Würt- 
tembergischen Station Schramberg in 
den Ausnahmetarif Nr. 7 für den vorbe- 
zeichneten Verkehr, gelangen mit so- 
fortiger Gültigkeit für Schramberg 
a) im Verkehr mit den Saargruben- 
stationen Friedrichsthal (Grube), 
Griesborn, Maybach und St. Ingbert 
die um 0,03 .„«4 für 100 kg zu er- 
höhenden Frachtsätze für Schenken- 
zell, 

im Verkehr mit den übrigen Gruben- 
stationen die um 0,02 „4 für 100 kg zu 


b 


Sn 


erhöhenden Schenkenzeller Fracht- 
sätze 
zur Anwendung. 
Köln, den 28. Januar 1893. (282) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Schiesisch - Süddeutscher Verband. 
Mit Wirksamkeit vom 25. Januar |. J. 
wird der Ausnahmetarif 6 für Nessel, 
Garne (Twiste) aller Art im Verkehre 
mit Bayern und Württemberg durch die 
Autnahme der Schlesischen Stationen 
Ebersdorf, Königswalde, Mittelsteine, 
Mittelwalde, Neurode und Rückers-Rein- 
erz sowie durch weitere neue bezw. er- 
mässigte Sätze für Rengersdorf ergänzt. 

Die neuen bezw. ermässigten Sätze 
sind bei den betheiligten Stationen zu 
erfahren. 

München, den 22. Januar 1893. (283) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Schmalspurige Eisenbahn Zittau-Oybin 
nebst Zweiglinie Bertsdorf - Jonsdorf. 
Zu den besonderen Bestimmungen und 
Tarifen für die Beförderung von Gütern 
und lebenden Thieren auf den oben be- 
zeichneten schmalspurigen Eisenbahn- 
linien und zu dem Anhange, den direkten 
Verkehr der Zittau - Oybin - Bertsdorf- 
Jonsdorfer Linie mit der schmalspurigen 
Eisenbahnlinie Zittau - Markersdorf be- 
treffend, sind Nachträge I erschienen, 
die durch unsere Stationen bezogen 
werden können Diese Nachträge gelten 
vom 1. Februar d J. ab und enthalten 
u. a. Entfernungen für die dem Wagen- 
ladungsverkehre dienende Ver- 
kehrsstelle Zittau -»- Kasernen- 
strasse und einen Ausnahmetarif 
für die Beförderung von Braunkohlen 
von dort. 

Dresden, am 23. Januar 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


(284) 


Zum Heft 3b des Belgisch - Südwest- 
deutschen Tarifs vom 1. April 1885 tritt 


am 1. Februar d. J. ein Nachtrag V in 
Geltung. Durch denselben wird die 
Station Düdelingen (Werk) in den Aus- 
nahmetarif g für Thomasschlacken auf- 
genommen. Nachtrag kostenfrei. 

Strassburg, den 25. Januar 1893. (285) 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Vom 1. Februar d. J. 
ab kommt für Mineralöl- Rückstände 
von der Station Sulz u. Walde der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen nach Sta- 
tion Ruhrort Rhein des Eisenbahn-Di- 


rektionsbezirks Köln (rechtsrh.) ein 
Frachtsatz von 0,95 „4 für 100 kg zur 
Anwendung. 

Köln, den 97. Januar 1893. (286) 


Namens der betheiligten Verwaltungen : 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Importtarif für Russland, Deutsch- 
Russischer Eisenbahnverband, Theil IV. 
Vom 1./18. März alten'neuen Stils 1893 
ab tritt für den im Importtarif für 
Russland, Theil IV des Deutsch - Russi- 
schen Gütertarifs, unter laufender 
Nr. 2104 des Waarenverzeichnisses auf- 
geführten Artikel „Zinkblech, gelocht 
und ungelocht“ eine Tariferhöhung der- 
art ein, dass derselbe auf den Strecken 
ab Schnittpunkt östlich nicht mehr 
zur 6. bezw. 5., sondern zur 3. Klasse 
tarifirt. 

Bromberg, den 26. Januar 1893. (287) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Zu den vom 1. April 1890 gültigen 
Staatsbahn - Gütertariten Hannover- 
bezw. Oldenburg - Breslau werden am 
1. Februar 1893 die Nachträge 8 und 7 
herausgegeben, welche direkte Entfer- 
nungen bezw. Frachtsätze für einige 
neu in die Verkehre einbezogene Sta- 
tionen der Direktionsbezirke Breslau 
und Hannover, sowie sonstige Aende- 
rungen und Ergänzungen enthalten. 
Die Nachträge sind von den bethei- 
listen Güterabfertigungen zu beziehen. 
annover, den 23 Januar 1893. (238) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Gütertarif nach Alexandrowo, Thorn 
und Mlawa. Zum Tarif für den direkten 
Güterverkehr von Deutschen Stationen 
nach a) Alexandrowo, b) Thorn, Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Bromberg, c) Mlawa, Station der Marien- 
burg-Mlawkaer Eisenbahn, zur Weiter- 
beförderun nach Stationen der 
Warschau-Wiener Eisenbahn bezw. der 
Weichselbahn und deren Hinterbahnen, 
are vom 1. Januar 1893, tritt mit 

ültigkeit vom 1. Februar 1893 der erste 
Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält: 

I. Ergänzung der Frachtsätze für 
Stationen der Pfälzischen Eisen- 
bahnen; 

II. Ermässigung der Frachtsätze für 
die Stationen der Reichs - Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen; 
Aufnahme der Stationen Mannheim 
und Mannheim Neckarvorstadt der 
Hessischen Ludwigsbahn; 

IV. Ergänzungen zu ,„C. Nebenge- 

bühren-Tarif“; 

V. Berichtigungen. 

Einzelne Abdrücke dieses Nachtrages 
sind bei den betheiligten diesseitigen 
Dienststellen, sowie bei der unterzeich- 
neten Direktion kostenlos zu haben. 

Bromberg, den 24. Januar 1893. (289) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3: 


(Zu Nr. 9. 1893.) 


Binnenverkehr für den Direktionsbezirk 
Frankfurt a/M. Am 1. Februar d. J. tritt 
für den Binnenverkehr der unterzeich- 
neten Direktion einschliesslich des Ver- 
kehrs mit der Hohenebra-Ebeleber Eisen- 
bahn an Stelle des Lokaltarifs für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren, Theil II, vom 
1. Juli 1888 ein neuer Tarif für die Be- 
förderung von Leichen, lebenden Thie- 
ren und Fahrzeugen, Theil II in Kraft, 
durch welchen die infolge der neuen 
Verkehrsordnung erforderlichen Aende- 
rungen der Tarifbestimmungen durch- 
geführt werden. 

Näheres ist bei den betheiligten Dienst- 
stellen, bei welchen auch Abdrücke des 
Tarifs käuflich. zu haben sind, zu er- 
fahren. (290) 

Frankfurt a/M., den 30. Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. Februar d. J. wer- 
den die Stationen Brieg des Direktions- 
bezirks Breslau und Anderbeck des 
Direktionsbezirks Magdeburg, letztere 
jedoch nur für die Abfertigung von 
Gütern des Ausnahmetarifs R (fü 
Düngemittel, Erde, Kartoffeln und Rü- 
ben), mit direkten Frachtsätzen in den 
obenbezeichneten Verband aufgenommen. 

Elberfeld, den 26. Januar 1893. (291) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif Elberfeld-Erfurt und an- 
schliessende Privateisenbahnen. Am 
1. Februar d. J. tritt der XIV. Nachtrag 
zum Gütertarif Elberfeld-Erfurt und an- 
schliessende Privateisenbahnen in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Entfernungen 
für die in den Verkehr neu einbezoge- 
nen Stationen Benshausen, Mehlis und 
Viernau der Neubaustrecke Steinbach- 
Hallenberg-Zella St. Blasii des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt und Ent- 
fernungen für die Station Tambach 
desselben Direktionsbezirks, sowie ver- 
änderte Entfernungen für die Stationen 
Floh-Seligenthal, önitz, (Thüringen), 
Krölpa-Ranis, Neustadt a. d. Orla, Nie- 
derpöllnitz, Oberhof (Thüringen), Pöss- 
Beck (Preuss. Staatsbahn), Schmalkalden, 
Suhl, Triptis, Unterwellenborn und Zella 
St. Blasii des genannten Direktionsbe- 
zirks. Ferner wird durch den erwähnten 
Nachtrag die Station Hoppecke des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Elberfeld 
in den Verkehr neu einbezogen sowie 
die Station Marienheide desselben Di- 
rektionsbezirks in den Ausnahmetarif 3 
für Eisen und Stahl des Spezialtarifs II 
und die Station Altmorschen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt in den 
Ausnahmetarif 7 für Staubkalk (Kalk- 
asche) zum Düngen aufgenommen. 

Elberfeld, den 30. Januar 1893. (292) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die zwischen den Stationen Vechelde 
und Braunschweig gelegene, bislang 
nur für den Personen- und Gepäckver- 
kehr eingerichtete Haltestelle Gross- 
Gleidingen ist jetzt auch zur Güterhalte- 
stelle ausgebaut und wird am 15. Februar 
d. J. für den Eilgut- und Frachtgutver- 
kehr, für lebende Thiere und für leich- 
tere Fahrzeuge eröffnet werden. Schwe- 
rere Fahrzeuge werden in Ermangelung 
einer festen Rampe zur Beförderung 
nicht angenommen. 

Gleichzeitig mit der Eröffnung dieser 
Haltestelle wird auch eine direkte Ab- 
fertigung von Eil- und Frachtgütern, 
lebenden Thieren und leichten Fahrzeu- 


TREE 


en von und nach derselben ausser im 
iesseitigen Lokalverkehr auch im 
direkten Verkehr nach und von Stationen 
der übrigen Preussischen Staatsbahnen 


treffenden Güterabfertigungsstellen zu 
erfahren. 
Hannover, den 28. Januar 1893. 


(293) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


in Wirksamkeit treten. 


Die dafür in Anwendung kommenden 
Frachtsätze sind demnächst bei den be- 


zugleich auch namens der übrigen 
Königlich Preussischen Eisenbahn- 
direktionen. 


Frachtnachlässe für Holzsendungen von Bares. Mit Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1893 bis 31. Dezember 1893 werden für Sendungen von Bau-, Werk- und Schnitt- 
holz, auch Schwellen und Fassdauben ab Barcs transit mit Wasserprovenienz fol- 
gende Frachtnachlässe im Rückvergütungswege gewährt und zwar: 


Tarif, | Nachlass vom 
nach auf welchen sich bestehenden 
das Zugeständniss bezieht Frachtsatz 
Stationen der Königlich Baye- | Provisorischer Ausnahmetarif 0,40 MM 


rischen Staatseisenbahnen 


den im Oesterr.-Ungar.-Süddeut- 
schen Verbandtarif Theil IV, 
Tarifheft Nr. 2 enthaltenen aus- 
ländischen Stationen, ferner 
nach Konstanz und Singen 


für Holz im Oesterr.-Ungar.- 
Bayer. Eisenbahnverband vom 
20. Mai 1888 


Oesterr. - Ungar. - Süddeutscher 
Verbandtarif Theil IV, Tarif- 
heft Nr. 2 vom 1. Oktober 1887 
bezw. Oesterr.-Ungar.-Schweiz.- 
Siüdbadischer erbandtarif 
Theil II, Heft 2 vom 1. Sep- 
tember 1886 


den im Oesterr.-Ungar.-Schwei- 
zerischen Verbandtarif Theil IV, 
2. Heft enthaltenen Stationen, 
ferner nach Basel und Schaff- 
hausen 


Stationen der Französischen ÖOst- 
bahn 


Oesterr.- Ungar.-Schweizerischer 
Verbandtarif Theil IV, 2. Heft 
vom 1. März 1890 bezw. Oesterr.- 
Ungar. - Schweiz.-Südbadischer 
Verbandtarif Theil II, Tarif- 


heft Nr. 2 vom 1. September 1886 | 


pro 100 kg 


0,35 Fres. 
pro 100 kg 


Oesterr. - Ungar. - Französischer 
Verbandtarif Theil IV, Heft 2 
vom 15. November 1890 


4,50 Fres. 
pro Tonne 
= 1000 kg 


Diese Frachtbegünstigungen finden bei Auflieferung eines Minimalquantums 
von 20000 t & 1000 kg während der Begünstigungsdauer sowie bei Frachtzahlung 
für mindestens 10000 kg pro verwendeten vierrädrigen Wagen bezw. unter Einhal- 
tung der in vorbezeichneten Tarifen enthaltenen Bestimmungen Anwendung. 

Die Sendungen müssen nachweislich zu Wasser oder während der offenen 
Schifffahrt ab Slatina per Bahn in Barcs einlangen. 

Ausgeschlossen vom Genuss der ermässigten Frachtsätze sind.solche Sen- 
dungen nach der Schweiz, Bayern, Süddeutschland und Frankreich, welche von 


Jasonovac, Brod, Bosna-Brod, 


Sendungen nach Bayern, welche von Essegg proveniren. 


Die mn 
lautende aa 
bezw. der 


ahnfrachtbriefe Slatina-Barcs, 


amac, Gunja-Breka und Mitrowitz stammen, ferner 


erfolgt gegen auf die schliessende Firma als Aufgeberin 
ikatfrachtbriefe und den Wassertransport nachweisende Schiffspapiere 
welche Dokumente längstens 2 Monate 


nach Ablauf der Begünstigungsdauer in Vorlage gebracht werden müssen. 


Wien, am 9. Dezember 1892. 
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K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr. 


des AusnahmetarifesNr.5 des 
Elbeumschlags - Tarifes 


Bis Holz | 


für 


riesen-Umschlag 10 %, 
andungsplatz 9,5 ıs pro 100kg beträgt. 
Wien, am 27. Januar 1893. 


bei Aussig- 
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Oesterreich vom 1. Januar 1893 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatt des K.K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
BURen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Kartirungswege bis auf weiteres, 
längstens bis Ende des laufenden Jahres 
in Kraft: 
Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10000 k 
Landungsplatz und pro Frachtkrief 


Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von Zdiretz-Kreuzberg 0,58 4 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Zdiretz-Kreuzberg 0,53 Ah 
Nach Dresden-Elbkai 
von Zdiretz-Kreuzberg 0,8344 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Beranbachalandungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
ebühr, welche bei Laube und Tetschen/ 
De Ih dungsnlatz und Schön- 


Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Talk- 
erde treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
Ben Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege 
bis auf weiteres, Tan stens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10 000 kg 

Landungsplatz und pro Frachtbrief 


Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von Mautern en 1,34 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Mautern 129 4 


Nach Dresden-Elbkai 
von«Mautern an 1,63 4% 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen - Umschlag verstehen sich exkl. 


58 Schleppbahngebühr pro 100 kg. Be- 
züglich Aussig-Landungsplatz versteht 
sich der Frachtsatz inkl. Schleppbahn- 
gebühr. 
Wien, am 26. Januar 1893. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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7. Lieferfristen. 
K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 


Anrechnung einer Zuschlags- 
frist.von 8 Tagen-zu,den, vie, 
glementarischen Lieferungs- 
zeiten, Beschränkung der 
lagergeldfreien Zeit, Erhö- 
hung des Lagergeldes sowie 
des Wagenstandgeldes in der 
Station Matzleinsdorf an- 
lässlichder durch Schneewver- 
wehungen herbeigeführten 
aussergewöhnlichen Verkehrs- 


verhältnisse, und.der Güter- 
anhäufung in der genannten 
Station. Anlässlich der durch 


Schneehindernisse herbeigeführten Ein- 
stellung des Frachtenverkehres auf 
den Strecken Matzleinsdorf- Wr. Neu- 
stadt, Wien - Pottendorf - Wr. = Neu- 
stadt, Pottendorf - Grammat - Neusiedl, 
Liesing - Kaltenleutgeben, sowie auf 
der Wiener Verbindungsbahn, und mit 
Rücksicht auf die hierdurch verursach- 
ten Schwierigkeiten in der Abwicke- 
lung des Verkehrs auch nach Wiederer- 
öffnung desselben, wird im Sinne des $ 63 
(3) Zifter 2 des Betriebsreglements vorbe- 
haltlich der Genehmigung der K. K. 
Aufsichtsbehörde rücksichtlich aller für 
die Stationen der genannten Strecken 
bestimmten oder dieselben transitirenden 
Frachtgüter ‚nebst jener Zeit, während 
welcher nach $ 63 (6) des Betriebsregle- 
ments der Lauf der Lieferfristen ruht, 
mit Gültigkeit vom Tage der Verkehrs- 
eröffnung auf den obenbezeichneten 
Strecken ein Zuschlag von 3 Tagen zu 
den reglementarischen Lieferungszeiten 
in Anrechnung gebracht werden. 

Nachdem sich weiter infolgeder Schnee- 
verwehungen sowohl auf unseren Linien, 
als auch auf den Nachbarbahnen eine 
grosse Menge von Gütern angehäuft hat, 
welche zum grossen Theil in die Station 
Matzleinsdorf zur Abgabe gelangen wer- 
den, erscheint es zur Erreichung eines 
regelmässigen Verkehres unumgänglich 
nothwendig, dass die Abfuhr der Abgabe- 
güter seitens der Empfänger aus den 
gedeckten und ungedeckten Räumen der 
Station Matzleinsdorf, deren Manipu- 
lation überdies dadurch sehr erschwert 
wird, dass noch nicht alle verschneiten 
Geleise frei gemacht werden konnten, 
thunlichst rasch bewerkstelligt werde, 
da sonst weitere Stockungen unvermeid- 
lich sind. 

Es wird daher weiter auf Grund des $ 69 
(7) des Betriebsreglements, vorbehaltlich 
der Genehmigung der K. K. Aufsichts- 
behörde, gleichfalls vom Tage der Wie- 
dereröffnung der Eingangs bezeichneten 
Strecken an bis auf weiteres in der Sta- 
tion Matzleinsdorf die tarifmässige lager- 
geldfreie Zeit für Frachtgüter im all- 
gemeinen von 3 Tagen auf einen Tag, 

für Güter der Serien XII bis inklusive 
XVI sowie für Bau-, Werk-, Schnitt-, 
Spalt- und Sägeholz, auch Schwellen 
und Fassdauben von 6 Tagen auf 2 Tage 
beschränkt, weiter das Lagergeld 

für den 1. lagergeldpflichtigen 


Tag auf ER 


II 


für den 2. lagergeldpflichtigen 
alter 5a % 
für den 3. und 
Tag auf 


a ee ne RR 

jeden folgenden 

N Pen " 

per 100 kg 

und das Wagenstandgeld von ?0 kr. auf 

40 kr. per Stunde erhöht 

Wien, am %. Januar 1893. 

Die Generaldirektion. 


K. K. priv. Sitdbahn - Gesellschaft 
Es wird hiermit zur allgemeinen Kennt- 
niss gebracht, dass die mit der vorste- 
henden Kundmachung vom 20. 1. Mts. 
verlautbarten, anlässlich der gegen- 
wärtigen Verkehrsstörungen getroffenen 
Maassnahmen mit Erlass der K. K. Ge- 
neralinspektion der Oesterr. Eisenbahnen 
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Z. 2064 III vom 923. 1. Mts genehmigt 
worden sind 
Wien, am 25. Januar 1893. (298) 


Die Generaldirektion. 


8. Verdinenngen. 


Auf Grund der im Deutschen Reichs- 
und Königlich Preussischen Staats-An- 
zeiger in Nr. 49 für das Jahr 1892 ver- 
öffentlichten Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
soll in öffentlicher Ausschreibung die 
Anfertigung, Lieferung und Aufstellung 
je eines Wandkrahnes für Güterschuppen 


von 1250 kg Tragfähigkeit für die Bahn- 
höfe Christburg, Miswalde, Saalfeld und 
Liebemühl und je eines Ueberladekrahns 
von 5000 kg Tragfähigkeit für die letzt- 
genannten 3 Bahnhöfe verdungen wer- 


echnikum 
Hildburghausen. 


Getrennte 


f7) 
Fachschulen “% 


den. Verdingungsanschlag, Vertragsbe- 
dingungen und 2 Blatt Dispositions- 


zeichnungen Nr 447 und Blatt I1 für 


die Preisabgabe sind gegen freie Ein- 
sendung von 1 ” in baar, Bedingungen 
ete. ohne Zeichnungen dagegen für 0,5.% 
von uns zu beziehen. Die Angebote 
sind bis zum 13. Februard.J., Vor- 
mittags 12 Uhr, versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen, bei 
uns einzureichen. Denselben sind genaue 
Konstruktionszeichnungen, welche der 
Ausführung zu Grunde gelegt werden 
sollen, beizufügen. 
Verlesung der rechtzeitig eingegangenen 
Angebote wird in unserem Geschäfts- 
gebäude, Zimmer Nr. 179, stattfinden. 
Der Zuschlag erfolgt 14 Tage nach dem 
Verdingungstermin. 

Bromberg, den 24. Januar 1893. (299) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


IT. Niehtamtl. Bekanntmachungen. 


a nr Se Tue uhr TE EEE TE TEE 
Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
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Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


NMHaschinentechniker etc. . 


Hon. 75 Mk. Vorunterr. frei. Der Herzogl, Dir. Rathke, 


Soeben erscheint: 


r BEL EL ER SE EEE Er 
Baugewerk & BBahnmeister ect. 


S TE sr Te 
Staatsmedaille. 


Mehrere Patente 
im In- und Ausland! 


cour. gratis und 
franco 


Tllustr- Preis- 


Gegründet E. 


% 


silberne Erdmann Kircheis, Aue i. S. 
N Maschinenfabrik und Eisengiesserei. 
RAN Specialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen ete. zur 

Na. A\ \8 Biech- und Metallbearbeitung, 

) Grösstes Etablissementin dieser Branche. 

36mal höchst prämiirt auf allen beschickten Ausstel- 

lungen. DiverseStaatsmedaillen, Ehrenpreise, Ehren- 
diplome und sonstige hohe Auszeichnungen. 


Taanas 


Fahrik-Marvn 


‘Staatsmedaille. 
Garantiefürbestes Mate- 
rialu. beste Ausführung! 


Jahresproduction 
7500 Maschinen. 
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Die Güterbewegung auf der 


PS un 


Viel ist s. Zt., während die Transkaspische Militärbahn 
(1343 Werst) im Bau begriffen, in technischen Zeitschriften *), 

in Vereinen usw. über den Fortgang des Baues dieser 
we berichtet worden, die mit Recht die Aufmerksamkeit 
zunächst der technischen Eisenbahnkreise auf sich lenkte, 
denn es handelte sich bei dem Bau dieser Bahn um 
die Ueberwindung ganz eigenartiger Hindernisse, welche die 
_ Natur des Landes dem Werke entgegenstellte. Ausgehend 
vom Kaspischen Meere bei der Stadt Usun Ada ist die Bahn 


vom Militärressort erbaut und gehört auch augenblicklich noch, 


zu jenem Ressort. Sie berührt auf ihrem weiteren Verlauf die 
_ Punkte Kisil Arwat, Aschabad, Merw, Buchara und erreicht 
ihren gegenwärtigen Endpunkt bei Samarkand. Auf dieser 
Strecke machte es nun speziell der Mangel an Wasser und 
der Flugsand ganz besonders schwer, den Bau auszuführen, 
_ andererseits aber für den Beobachter ganz besonders inter- 
|  essant den Fortgang der Arbeiten zu verfolgen. Alle die vielen 
| _ Hindernisse sind denn auch thatsächlich überwunden und die 
Bahn bereits seit 5 Jahren im Betriebe. Waren es ursprüng- 
lich rein militärische Motive, welche zum Bau der Bahn 
zwangen und ist demgemäss auch auf die Bedürfnisse, welche 
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es *) Einen eingehenden Aufsatz über den Bau der Trans- 
 kaspischen Eisenbahn brachten wir im Jahrg. 1888 zum Ab- 
R druck. — Eine kleine Skizze der Bahn findet man auf der zur 
Nr. 75 Jahrg. 1892 beigegebenen Karte der Sibirischen Eisen- 
_ bahn, Die Redaktion. 


Y 


Transkaspischen Eisenbahn. 


| dieses Ressort geltend machte, insonderheit Rücksicht ge- 
nommen, so hat die Bahn doch auch in kommerzieller Bezie- 
hung allmählich eine so bedeutende Rolle für den Handels- 
verkehr aus Centralasien übernommen, dass es von nicht ge- 
ringem Interesse ist, an der Hand eines ausführlichen Berichtes, 
welchen der „Westnick Finanzow“ veröffentlicht hat, sich nicht 
nur mit dem Einfluss bekannt zu machen, den die Transkas- 
pische Bahn auf die Entwickelung des Verkehrs ausgeübt hat, 
sondern auch die Bedürfnisse kennen zu lernen, welche sich 
im Gebiete jener Bahn nach Erzeugnissen Europäischer In- 
dustrie von Jahr zu Jahr immer mehr geltend machen. 


Dabei darf nicht übersehen werden, dass der Verkehr 
mit jenen entlegenen Theilen Asiens verhältnissmässig leicht 
ist, denn der Weg über Batum bis Baku mittelst der Eisenbahn 
und bis Batum sowohl wie von Baku bis Usun Ada zu Wasser 
macht keine besondere Schwierigkeit, sodass sich hier voraus- 
sichtlich mit der Zeit ein sehr lebhafter Verkehr entwickeln 
wird; denn die Nachfrage Asiens nach Europas Industrie- 
erzeugnissen wird gewiss stetig wachsen, wie andererseits das 
Bedürfniss nach den Rohprodukten Asiens gewiss nicht 
minder zunehmen muss. 

So gewinnt denn diese Bahn ein ganz besonderes Inter- 
esse, weshalb hier einige Mittheilungen aus dem erwähnten 
Berichte ihren Platz finden mögen, in welchem man auch 
interessante Streiflichter auf die in Asien bestehenden Ver- 
kehrsverhältnisse findet, 
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Es ist bekannt, dass vor der Eröffnung der Transkaspi- 
schen Bahn für die Hauptmärkte des Europäischen Russlands, 
Moskau, Nishny Nowgorod, St. Petersburg, Odessa und War- 
schau und auch für Westsibirien nur ein Weg von Mittel- 
asien aus existirt: alle Kameelkarawanen kamen in Kasalinsk 
zusammen, von wo die Hauptmasse der Waaren aus Chiwa, 
Buchara, aus Samarkand und Taschkent nach Orenburg zur 
Eisenbahn transportirt wurde, nur ein kleiner Theil der Ka- 
rawanen ging nach Petropawlowsk und Troizk, d. h. nach 
Westsibirien. Die kolossalen Entfernungen zwischen den Han- 
delscentren Mittelasiens wirkten äusserst schädlich auf den 
Handel. So wurde beispielsweise, wie aus den notariellen Kon- 
trakten zu ersehen ist, welche die kameelbesitzenden Kirgisen 
mit den Waarenversendern abschlossen, für 1 Kameel, beladen 
mit der vollen Last von 16 Pud, für die Strecke Taschkent- 
Orenburg bis 25 R. gezahlt. Dabei fand dieser Transport nur 
karawanenweise statt und dauerte 5—6 Monate; sollte der 
Transport in kürzerer Zeit, d. h. in 75—80 Tagen bewerkstel- 
ligt werden, so musste pro Kameel 2 R. mehr gezahlt werden. 

Ein genaueres Bild von der Höhe der Kameelmiethe von 
Taschkent aus bietet folgende Tabelle: bis zur Stadt Wer- 
noje wurde für die Last von 16 Pud 15,50 R. (Dauer des 
Transports: 27 Tage), bis Orenburg 25 R. (90 Tage), bis Kasa- 
linsk 12 R. (30 Tage), bis Samarkand 9,60 R. (15 Tage), bis 
Buchara 11,60 R. (26 Tage) gezahlt. Bei derartig schwierigen 
Transportbedingungen konnte sich der Handel Mittelasiens 
natürlich nicht entwickeln. Zum anschaulichen Beweise hier- 
für können die ziffermässigen Daten dienen, welche nach den 
Büchern der Station „Orenburg“ die aus Mittelasien nach 
Russland in der Zeit von 1883—1885 importirten Gütermengen 
angeben, wenn man dieselben mit den Gütertransporten der 
Transkaspischen Bahn seit deren Eröffnung vergleicht, d.h. 
seit 1888. Es wurden nämlich transportirt: 


ı Auf der Orenburger Auf der Transkaspi- 
Jahr Eisenbahn Jahr schen Eisenbahn 
Pud | Pud 
1883 4117 929 1888 5 586 184 
1884 3 789 526 1889 7 416 082 
1885 4 230 343 1890 9619 872 


Im vergangenen Jahre erreichte der Frachtgüterverkehr 
der Transkaspischen Bahn schon 11596085 Pud, d. h. während 
der Güterverkehr nach Orenburg zu im Laufe von 3 Jahren 
nahezu derselbe blieb, stieg der Verkehr auf der Transkaspi- 
schen Bahn innerhalb 4 Jahren seit deren Eröffnung um 1109. 
Vor der Niederwerfung Turkmeniens und der Errichtung der 
Transkaspischen Bahn konnte man den Umfang des Russischen 
Handels in Mittelasien nur nach der Statistik der Orenburger 
Bahn bemessen, während wir jetzt nach der Waarenstatistik 
der Transkaspischen Bahn fast fehlerlos die jährliche Ent- 
wickelung des Mittelasiatischen Handels bestimmen können, 
da die centrale Lage der Eisenbahnstation „Samarkand“ in- 
mitten der Mittelasiatischen Chanate fast alle Güter ohne 


Ausnahme an sich zieht, während andererseits das von der 


Eisenbahn durchschnittene Chanat von Buchara sowie das 
bei der Eisenbahnstation Amu Darja liegende Chanat von Chiwa 
nicht mehr daran denken, ihre Güter mit Karawanen auf dem 
alten Chiwaer Wege zum Kaspischen Meere zu befördern. 


Aus diesen Gründen erscheint die Transkaspische oder, 
besser gesagt, die Mittelasiatische Eisenbahn als wichtigster 
Maassstab für den Umfang des Mittelasiatischen Handels. 


Die Gesammtquantität der im Jahre 1891 auf der Trans- 
kaspischen Bahn nach beiden Richtungen hin transportirten 
Güter belief sich auf 21737226 Pud, von denen entfallen: auf 
Frachtgüter 11596085 Pud, Dienstgüter für die Bedürfnisse 
des Betriebes 9307594 Pud, für Rechnung verschiedener Per- 
sonen und Institutionen 311472 Pud, Militärgüter 482 110 Pud, 
Personengepäck 39966 Pud. Ausserdem wurden in demselben 
Jahre auf der Transkaspischen Bahn befördert: Personen in 


II. und III. Klasse (eine I. Klasse existirt auf,‘der Transkaspi- 
schen Bahn nicht) 202408, Militärs 40885, Arrestanten 839. An 
Vieh (Pferde, Hunde, Gross- und Kleinvieh) wurden befördert 
5435 Stück. Die Bruttoeinnahme der Bahn (exklusive Krons- 
steuer) betrug 3681066 R. und überstieg um 116523 R. die 
Ausgaben, welche im Budget für den Unterhalt und den Be- 
trieb der Bahn ausgeworfen waren. Wir wollen die übrigen 
Ziffern bei Seite lassen und nur den Transport der Fracht- 
güter näher ins Auge fassen. Im Vergleich zum Jahre 1890 
stieg der Transport derselben um 1976213 Pud, zum Jahre 1888 
dagegen, dem ersten Jahre des Betriebes der Bahn in ihrer 
gesammten Ausdehnung vom Kaspischen Meer bis nach Samar- 
kand, um 6009901 Pud. 


Zur Klarstellung der Frage über die Lage des Russischen 
Handels in Mittelasien wollen wir die Gesammtquantität der 
auf der Transkaspischen Bahn transportirten Frachtgüter in 
nachstehende 3 Kategorien zerlegen: die Güter, welche vor- 
zugsweise aus Russland nach Mittelasien exportirt wurden, 
die Güter, welche aus Mittelasien nach Russland importirt 
wurden und endlich die Güter des Lokalverkehrs der Stationen 
unter einander, wobei wir auf die wichtigsten Transportgegen- 
stände jeder einzelnen Kategorie näher eingehen wollen. An 
Gütern der ersten Kategorie, d. h. an aus Russland expor- 
tirten, wurden im Laufe des Jahres 1891 2974104 Pud oder 
1023611 Pud mehr als im Jahre 1890 befördert. Diese Summe 
vertheilt sich auf die einzelnen Waaren in nachstehender ab- 
fallender Reihenfolge: 

Zuckerraffinade (543 775 Pud) und Sandzucker 


(504 221 Pud) 1.047 996 Pud 


Manufakturwaaren . 670.975 
Holzmaterialien 519559 
Naphtaprodukte Er 263849 „ 
Nägel, Draht und Röhren 81.107 2, 
Eisen, Stahl und Blech 80503 , 
Garn und Zwirn . VNSSome 
Säcke und Stricke EM, 74244  „ 
Bier, Porter, Dünnbier und Kwas . 56176 , 
Wein. 1 50 338 
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Der Rest entfällt auf Güter, welche nur in verhältnissmässig 
geringen Quantitäten zum Transport gelangt sind. 

Hierzu kommen noch jene 311472 Pud, welche für Rech- 
nung verschiedener Personen und Institutionen auf der Trans- 
kaspischen Bahn transportirt wurden. Die erste Stelle in der 
Reihe der von Russland nach Mittelasien exportirten Waaren 
nimmt unstreitig Zucker (Raffinade- und Sand-) ein, von 
welchem 271 220 Pud mehr als im Jahre 1890 befördert wurden. 
Die durch eine besondere Prämie geförderte Verbreitung des 
Russischen Zuckers auf den Mittelasiatischen und Persischen 
Märkten hat derartige Fortschritte gemacht, dass gegenwärtig 
nach Aufhebung jener Prämie eine Einschränkung des 
Absatzes von Zucker auf jenen Märkten nicht zu erwarten 
steht. Ueberhaupt geben die günstigen Bedingungen für den 
Export Russischen Zuckers auf der Transkaspischen Bahn 
nach Chiwa, Buchara, Afghanistan, Turkestan, Tscharwilaiet 
und der Persischen Provinz Chorossan — gegenüber der An- 
fuhr Ostindischen Zuckers über Kandahar und Herat oder des 
Marseiller Zuckers über Bender Abass — die volle Hoffnung, 
dass der Russische Zucker auch unter den gegenwärtigen Be- 
dingungen mit dem ausländischen erfolgreich wird konkurriren 
können. Wie bedeutend die Transkaspische Bahn auf die Zu- 
nahme des Zuckerexports allein nach Persien eingewirkt hat, 
lässt sich daraus ersehen, dass im Jahre 1884 dahin nur für 
400000 R. Zucker exportirt wurde, dagegen im Jahre 1888, also 
im Jahre der Eröffnung des durchgehenden Verkehrs auf der 
Transkaspischen Bahn, wurde nach Persien bereits für 5 400 000 
Rubel Zucker exportirt, im Jahre 1890 erreichte der Zucker- 
export bereits 7500000 R., ungeachtet ‘verschiedener ungün- 
stiger Umstände, so z. B. ungeachtet der Eröffnung der Eng- 
lischen Bank von Reuter in Teheran und Meschhed und der 
damit in Zusammenhang stehenden Erweiterung der Nieder- 
lagen von Französischem und Englischem Zucker in Persien 
und Chorossan. Was dagegen Chiwa und Buchara anbetrifft, 


ee © 


En 


so ist an diesen Märkten Östindischer Zucker überhaupt nicht 
mehr zu finden, im Gegentheil halten sogar das Afghanische 
Turkestan, Tscharwilaiet und Herat Ru:‘sischen Zucker, wovon 
dahin im Jahre 1889 58152 Pud für 251265 R. exportirt wurden. 

Als nächstwichtiger Exportgegenstand erscheinen Baum- 
wollenfabrikate. Auch dieser für den Russischen Trans- 
port nach Mittelasien wichtige Gegenstand macht bedeutende 
Fortschritte. Im Jahre 1889 wurden aus Russland über Usun 
Ada nur 273786 Pud Manufakturwaaren ausgeführt, im Jahre 
1890 hatte sich diese Zahl bereits mehr als verdoppelt, indem 
541009 Pud exportirt wurden, im verflossenen Jahre 1891 er- 
reichte dieser Export die respektable Höhe von 630751 Pud. 

Wenn auch die Mengen der übrigen Russischen Export- 
artikel nicht so besonders gross sind, so haben einige von 
ihnen dennoch eine ernste Bedeutung. Als besonders wichtig 
erscheint die Zunahme des Petroleumexports um 89597 
Pud, der Holzmaterialien um 212889 Pud. Im allge- 
meinen kann man aus allen den zu Gebote stehenden Ziffern 
den Schluss ziehen, dass dank der Transkaspischen Eisenbahn 
der Russische Export nach Mittelasien alljährlich im Zu- 
nehmen begriffen ist. 

Der Import der für Russlands Industrie erforderlichen 
Mittelasiatischen Rohprodukte steigt noch bedeutender, als 
der Export der Fabrikatee Die Gesammtmenge der im 
Jahre 1891 über die Transkaspische Eisenbahn von Mittelasien 
nach Russland importirten Waaren betrug 4508349 Pud, und 
zwar waren die wichtigsten Importartikel folgende: 

Rohbaumwolle und Baumwolle 2626110 Pud 


Getreide *) 820.653 
Wolle. 492 601 „ 
Rosinen. . 229 984  „ 
Felle, bearbeitet 77402, 

„ anbearbeitet 710%6 „ 
Früchte . 8986 „ 
Hanf und Hanfheede 119772, usw. 


Die erste Stelle in der Reihe der Mittelasiatischen Ex- 
portartikel nach Russland nimmt Baumwolle ein: gegen 
1890 wurden nur 21048 Pud, dagegen gegen 1889 1155607 Pud 
mehr exportirt. Welche Bedeutung die Transkaspische Bahn 
für die Entwickelung der Baumwollenkultur Mittelasiens hat, 
ergibt sich aus folgender Thatsache. Es ist bekannt, dass vor 
Errichtung der Transkaspischen Eisenbahn alle Mittelasiatische 
Baumwolle nur auf einem Wege nach Moskau transportirt 
wurde: Taschkent-Orenburg per Kameel und ÖOrenburg- 
Moskau per Eisenbahn. Aus den Rechenschaftsberichten der 
Orenburger Bahn ist indessen ersichtlich, dass im Durchschnitt 


jährlich nur 500000 Pud Mittelasiatischer Baumwolle trans- 


portirt wurden, so im Jahre 1883 602572 Pud, 1884 626184 Pud, 
1885 667765 Pud, 1886 831158 Pud, 1887 544845 Pud, 1888 
420 646 Pud, 1889 345 080 Pud, 1890 419259 Pud, 1891 327 951 Pud, 
demnach im Durchschnitt 531 680 Pud. Dagegen wurden bereits 
im Jahre 1887 auf der Transkaspischen Bahn, als dieselbe nur 
bis zum Amu Darja reichte, 903412 Pud befördert, was mit 
den Transporten der Orenburger Bahn in demselben Jahre zu- 
sammen 1447957 Pud ausmacht. So erhöhte Mittelasien seine 
Baumwollentransporte im ersten Jahre des Betriebes der 
Transkaspischen Bahn, und zwar bereits als dieselbe noch 
nicht bis Samarkand geführt worden war, um mehr als 900 000 
Pud. Im Jahre darauf, 1888, beförderte die Transkaspische 
Eisenbahn nach Russland an Baumwolle 1167936 Pud, 1889 
1699655 Pud, 1850 2605062 Pud und endlich im ‚Jahre 1892 
2626110 Pud. So hat die Transkaspische Eisenbahn seit ihrem 
Bestehen den Russ. Baumwollenspinnereien 9 002185 Pud Baum- 
wolle zugeführt. Als erster Baumwollenmarkt für Russland 
erscheint Turkestan, hierauf kommt das Chanat von Buchara, 
dann Chiwa und zuletzt die Persische Provinz Chorossan. 
Nächst der Baumwolle verdient die Ziffer über den 
Import von Getreide Beachtung. Bei einem Gesammt- 
transport von 2113079 Pud Getreide, welche im Jahre 1891 
Station Usun Ada nach 


*) Nach Abzug des von der 


_ Russland exportirten @etreides. 
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auf der Transkaspischen Bahn zur Beförderung gelangten, 
gingen 820653 Pud über Usun Ada nach Baku für die Bedürf- 
nisse der Residenz der Naphtaindustrie und Ciskaspiens. 
Russland gab Transkaspien, Buchara und Turkestan nur 31158 
Pud Getreide ab und zwar vorzugsweise Buchweizengrütze 
und Graupenmehl. Im Vergleich zum Jahre 1890 stieg der 
Gesammttransport von Getreide im Jahre 1891 um 785864 Pud, 
der Import nach Russland um 554815 Pud. Nicht minder 
günstiger erweist sich die Steigerung des Imports von Wolle 
nach Russland (133299 Pud mehr als im Jahre 1890). Die Zu- 
nahme des Imports von Wolle nach Russland, wie sie sich im 
vergangenen Jahre gegen das Jahr 1889 gestaltete (+ 2922 474 
Pud) beweist aber die beständige Zunahme des Wollabsatzes. 
Die erste Stelle im Wollexport nimmt Buchara ein, weiter 
folgt die Pendinsche Oase im Merwschen Kreise des Trans- 
kaspischen Gebietes und endlich kommt die Station Aschabad, 
zu welcher die Wolle aus Chorossan (Darages, Kutschan und 
Kelat) angeführt wird. Was die Mittelasiatische Seiden- 
industrie anbetrifft, so gibt die Güterstatistik leider keine 
genauen Ziffern über den Export von Rohseide nach Russ- 
land. Nach den Urtheilen hierzu kompetenter Personen war 
indessen derselbe geringer als im Jahre 1890, während schon 
dieses Jahr um 5855 Pud hinter dem Jahre 1889 zurückge- 
blieben war. 

Wenden wir schliesslich unseren Blick auf die Güter, 
welche im Lokalverkehr der Stationen unter einander 
transportirt wurden. 


Von diesen Gütern wurden befördert: 


Getreidewaaren . 1 291 366 Pud 
eis : 665005 „ 
Thee . a 120357 „ 
Tabak und Tabakfabrikate . 60004 „ 
Bier (ausschl. des aus Russland 
importirten) . : 2235 ,„ USW. 


Aus der Reihe dieser Artikel lenkt der auf der Eisen- 
bahn transportirte Thee unsere Aufmerksamkeit auf sich. 
Wie die Manufakturwaaren, von denen vorher eingehender die 
Rede war, so wird neuerdings grüner und weisser Indischer 
Thee in bedeutenden Mengen auf der Transkaspischen Bahn 
transportirt. Während im Jahre 1890 im ganzen nur 82118 Pud 
Thee auf der Eisenbahn zur Beförderung gelangten, stieg 
dieser Transport im verflossenen Jahre um 38239 Pud, und 
während in dieser Zeit von der Station Usun Ada im ganzen 
3062 Pud Thee befördert wurden und auf den Stationen des 
Transkaspischen Gebietes von den Stationen der Transkaspi- 
schen Bahn 521 Pud anlangten — womit der gesammte Vor- 
rath der Moskauischen Firmen an Chinesischem Thee erschöpft 
wird — transportirte die ganze Bahn insgesammt 120357 Pud. 
Da nun als Hauptkonsument von Indischem Thee das Chanat 
von Buchara auftritt, welches den Thee direkt aus Indien 
über Afghanistan beziehen könnte ohne Vermittelung der 
Transkaspischen Bahn, so muss die bedeutende jährliche Zu- 
nahme der Theetransporte und — wie oben angeführt — der 
Manufakturwaarentransporte zunächst auf die Steuer von den 
durch Afghanistan gehenden Waaren zurückgeführt werden, 
welche vom Emir von Afghanistan in einer Höhe von 425 R. 
Gold erhoben wird, dann aber auch auf die günstigen Zoll- 
bedingungen, welche im Transkaspischen Gebiete in Gel- 
tung sind. 

Wenn wir in grossen Zügen die Waaren übersehen, 
welche im verflossenen Jahre auf der Transkaspischen Bahn 
zur Beförderung gelangten, so kommen wir zu folgenden 
Schlüssen: die Station Usun Ada empfing aus Mittelasien für 
Russland von sämmtlichen Stationen der Transkaspischen 
Bahn 2962400 Pud und versandte aus Russland nach Mittel- 
asien 2580836 Pud; aus dem Chanat von Buchara wurden nach 
Russland 1191474 Pud Waaren befördert, während Usun Ada 
aus Russland für Buchara empfing 932557 Pud; durch die 
Station Samarkand wurden aus Russland nach Turkestan über- 
geben 947524 Pud, umgekehrt 2849426 Pud. In Summa wurden 
auf der Transkaspischen Bahn befördert: aus Russland im- 


‚portirte Waaren 2974104 Pud, nach Russland zu exportirende 
Waaren 4508349 Pud und endlich im Lokalverkehr 2182004 
Pud. Hierzu treten noch 1931628 Pud Güter aller 3 Kate- 
gorien, über welche keine spezielle Statistik vorhanden ist. 
Als Endresultat der gegenwärtigen Betrachtung ergibt 
sich, dass sich der Mittelasiatisch-Russische Handel mit jedem 
Jahre entwickelt. Freilich dürfen wir nicht die Leistungen 
der schon lange bestehenden innerrussischen Eisenbahnen mit 
dem Verkehr auf der Transkaspischen Bahn vergleichen — der 
11,5 Millionen Pud Güter betragende Verkehr dieser letzteren 
dürfte auf den ersten Blick zu unbedeutend erscheinen. Wenn 
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man aber den Werth und die Qualität der Russisch-Mittel- 
asiatischen Export- und Importwaaren, sowie die schnelle Zu- 
nahme dieses Güterverkehrs in Betracht zieht, so muss man 
von der Bedeutung der Transkaspischen Bahn in Beziehung 
auf den Handel eine hohe Meinung gewinnen; ohne diese Bahn 
würde eine fortschreitende Entwickelung des Mittelasiatischen 
Handels- und Gewerbefleisses kaum denkbar sein. Endlich 
erscheint auch der Transport von Anglo-Indischen Waaren auf 
der Transkaspischen Bahn als ein Vorbote der zukünftigen 
kulturellen Bedeutung der ersten Russischen Eisenbahn in 
Mittelasien. 


Das Lokalbahnwesen in Frankreich. *) 


Das vollständig in den Händen der grossen Gesell- 
schaften befindliche zweite Netz ist endgültig verwirklicht 
und mit dem der grossen Stammbahnen vereinigt worden, so 
dass alle diese Bahnen zusammen die Linien von allgemeinem 
Interesse (lignes d’interet general) bilden; dagegen ist die Be- 
zeichnung Lokalbahnen (lignes d’interet local) den unter der 
Herrschaft der beiden Gesetze von 1865 und 1830 erbauten 
Linien vorbehalten. Dem ersten dieser Gesetze hat die 
Schaffung von 3194 km zu Grunde gelegen; davon sind 1531 
Kilometer in das Netz von allgemeinem Interesse über- 
Bekangen und der Stamm der Staatsbahnen geworden. Die 
anderen 1663 km sind Lokalbahnen geblieben und haben durch 
das Gesetz von 1880 einen Zuwachs von 2299 km erhalten, so 
dass sich die Gesammtlänge der Lokalbahnen auf 3962 km 
beläuft. 

Zu den Anlagekosten der Lokalbahnen, die sich durch- 
schnittlich auf 128104 Fres. für 1 km beliefen, trugen der 
Staat 6,3 ®, die Departements, Städte und Privatpersonen 20,4 # 
und die Konzessionsinhaber 73,3 $ bei, während sich bei den 
Bahnen von allgemeinem Interesse, deren Anlagekosten durch- 
schnittlich 492364 Fres. für 1 km betrugen, der Beitrag des 
Staates auf 27,5 9, der Departements, Städte und ee 
sonen auf 1 % und der Konzessionsinhaber auf 71,5 % stellte. 
Der Beitrag des Staates, der also bei den Lokalbahnen fast 
verschwindend ist, beträgt bei den Hauptbahnen mehr als ein 
Viertel; umgekehrt ist es mit den Departements, Städten und 
Privatpersonen, die zu den Lokalbahnen fast ein Viertel, zu 
den Hauptbahnen aber kaum 1% beitrugen, obwohl auch ihnen 
die Linien von allgemeinem Interesse in hervorragendem 
Maasse zu. gute kommen. Bemerkenswerth aber ist es, dass 
der Kapitalsaufwand der Konzessionsinhaber in beiden Fällen 
sfähr der gleiche ist. Dass bei den Linien von allge- 
meinem Interesse ein bedeutender Kapitalandrang eintritt, ist 
erklärlich; denn ihr Ausgabenverhältniss beträgt, wenn man 
von den nicht konzessionirten Linien (Staatsbahnen und 
Nebenbahnen) absieht, nur 50,6 2, so dass fast die Hälfte der 
Betriebseinnahmen als Ueberschuss verbleibt und das Kapital 
Aussicht auf lohnende Verzinsung hat. Auf der Gesammtheit 
der Lokalbahnen dagegen beläuft sich das Ausgabenverhält- 
niss auf 89,5 %; das ist aber nur der Durchschnitt. Von den 
55 im Betriebe befindlichen Lokalbahnen haben nur 3 ein Aus- 
gabenverhältniss unter 50 8, 26 ein solches zwischen 51 und 
99 9%, 19 ein solches zwischen 100 und 199 2, 5 ein solches 
zwischen 200 und 299 % und 2 sogar ein solches über 300 ®. 
Von den 26 Lokalbahnen, die ihre Ausgaben nicht zu decken 
vermochten, sind demnach 5, bei denen die Ausgaben mehr als 
das Doppelte und 2, bei denen sie mehr als das Dreifache der 
Einnahmen betragen. 


*) Nach einem Aufsatze des „Journal des transports*. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 243 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereins-Reiseverkehr betheiligten Nicht- 
vereinsbahnen, betreffend den III. Nachtrag zu dem alpha- 
betischen Fahrschein-Verzeichnisse (abgesandt am 1. d. Z 

Nr. 244 vom 1.d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereins-Reiseverkehr betheiligten Nicht- 
vereinsbahnen, betreffend den III. Nachtrag zu dem arith- 
metischen Fahrschein-Verzeichnisse (abgesandt am 1.d.Mts.). 


’ 


In Algerien steht es mit den Betriebsergebnissen nicht 
anders; bei 3 Netzen bleibt das Ausgabenverhältniss unter 
100 ®, nämlich Paris - Lyon - Mittelmeernetz, Bona - Gelma und 
Französisch - Algerische Bahn. Die Ost- und Westalgerische 
Bahn können ihre Betriebsausgaben nicht decken und die 
kleine Bahn Bona-Ain:-Mokra (33 km) hat ein Ausgabenver- 
hältniss von 300 2. 


Man durfte wahrlich den Gesellschaften, die sich zum 
Bau und Betriebe solcher Bahnen erboten, den Brotkorb nicht 
sehr hoch hängen; man musste ihnen unter dieser oder jener 
Form genügende Vortheile bieten, damit die schlechten Aus- 
sichten, von denen jedermann von Anfang an überzeugt war, 
ausgeglichen wurden. Sonst würde man niemand gefunden 
haben und der Staat hätte, um Verpflichtungen, die er oft 
gegen seinen Willen übernommen hatte, erfüllen zu können, 
unter eigener Verwaltung bauen und auch betreiben müssen. 
Die Vortheile, die man deshalb bieten musste, bestanden 
anfangs unter der Herrschaft des Gesetzes von 1865 aus Bei- 
hilfen, die bisweilen mit einem Male, meistens aber in Jahres- 
beträgen bezahlt wurden; an die Stelle der Beihilfen, die nur 
ausnahmsweise beibehalten wurden, stellte das Gesetz von 
1880 die Vergebung der Konzession im ganzen mit Betriebs- 
kostenvergütungen, die — nach vortheilhaften Zahlungsgrund- 
lagen berechnet - die Grenze der Zinsengewähr bald näher, 
bald ferner rücken. 

Man denkt heute nicht mähr an die Nothwendigkeit, der 
man damals gehorcht hat. Man wollte Eisenbahnen; man 
wusste, dass sie nicht genügend Erträge geben würden. Man 
bot den Konzessionsbewerbern Vortheile; enn ohne Vortheile 
keine Bewerber. Heute wirft man ihnen — bisweilen mit 
bitteren Worten — vor, dass sie es gut verstanden hätten, 
ihrem Interesse zu dienen und man setzt dabei voraus, dass 
es künftig nicht mehr so sein dürfe Das ist die geheime 
Absicht des neuen Gesetzentwurfes; allein die Thatsache. den 
Satz der Zinsen und Tilgung des verwendeten Kapitals auf 
3,75 9 zu beschränken, ist ziemlich bezeichnend. Man darf 
sich fragen, ob das Kapital grosse Lust zeigen wird, eine 
solche Anlage zu suchen. Man will keine Vergebung des 
Baues gegen einen im voraus festgesetzten Preis mehr, weil 
es zur schlechten Ausführung ermuthige; aber man will Er- 
sparnissprämien bewilligen, so dass es im wesentlichen auf 
dasselbe hinausläuft. Indem man in beiden Fällen viel von 
der Aufsicht der Verwaltung spricht, thut man, als wenn sie 
jetzt gar nicht vorhanden wäre Man will die Betriebsaus- 
Een nicht mehr im voraus festsetzen, sondern eine vom Ver- 
sehr abhängende Höchstgrenze und auch hier Ersparniss- 
prämien vorsehen. Die Ersparnissprämie ist heute das wirk- 
same Allheilmittel, um die Korzessinnssa ans zahlreich und 
den Betrieb gewinnbringend zu machen. ; 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 


Das Ungarische Eisenbahnbudget. 


Im Ungarischen Abgeordnetenhause wurde bei der Ver- 
handlung über das Budget des Handelsministeriums auch das 
der Eisenbahnen besprochen. Referent Nemänyi, der das 
Eisenbahnreferat seit Jahren mit vieler Sachkenntniss vertritt, 
beleuchtete die erzielten grossen Fortschritte der Ungarischen 
Wirthschaftspolitik. Nunmehr sei der feste Rahmen für das 
Netz der Ungarischen Staatsbahnen gegeben und man müsse 
sich ausschliesslich auf den inneren Ausbau beschränken. 
Was den Zonentarif betrifft, so seien die fortwährend 
steigenden Einnahmen die beste Rechtfertigung desselben; 
hinsichtlich des Gütertarifs. jedoch konnte niemand er- 
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warten, dass derselbe sofort eine so tiefe Umwälzung hervor- | 


‚bringen werde, wie der billige Personentarif, allein die That- 


sache, dass dieser neue Tarif im ersten Jahre seines Bestandes 


nicht jenen Ausfall brachte, den man erwartete, während im 


zweiten Jahre bereits namhafte Rein-Mehreinnahmen zu ver- 


zeichnen sind, genügt, um das System auch finanziell zu recht- 

fertigen. Wenn übrigens selbst einige Aenderungen geboten 
wären, so müsse man sich doch immer vor Augen halten, dass 
im Tarifwesen nichts so wichtig ist, wie die Stabilität. 


Diesem Referate fügte der Königlich Ungarische Handels- | 


minister Lukäcs noch folgendes bei: Bezüglich der Staats- 
bahnen werde er das Zonensystem, welches sich sowohl 
in volkswirthschaftlicher als finanzieller Hinsicht bewährte, 
voll aufrecht erhalten. Für die Anschaffung des entsprechenden 
Fahrparkes sei vorgesorgt. Zur Sanirung einzelner Mängel, 
namentlich hinsichtlich des Nachbarverkehres, werde das 
Nöthige geschehen Der Minister erörterte sodann eingehend 
die Frage des Frachtenverkehrs, wobei er erklärte, dass 
er sich mit der Ermässigung der Frachtsätze für kleinere Sen- 
dungen beschäftige. 

(Falls in der auf die nächste Woche vertagten Fort- 


| 


setzung dieser Verhandlung etwas anderes, als die voraus- | 


sichtliche Genehmigung des Budgets vorkommen sollte, be- 
richten wir darüber nachträglich.) 


Verhandlungen im Eisenbahnausschusse des Oesterreichischen 
Abgeordnetenhauses. 


Nach Bestellung der Referenten für die Regierungsvor- | 


lagen, betreffend die Ostgalizischen Lokalbahnen und die Gail- 
thalbahn (s. Nr. 8 S. 70. d. Ztg.), erklärte der Abg. Dr Russ 
sein Bedauern, dass die Regierung in der jüngsten Zeit bei 
einer Reihe von älteren und mindestens gleichwerthigen Bahn- 
projekten gegen die Fortsetzung des Systems der Prioritäten- 
garantie sich ablehnend verhalten habe, um nach dem Ver- 
schwinden des alten Eisenbahn-Garantiebudgets nicht ein neues 
erstehen zu lassen, und nunmehr das Haus mit dem Gegentheil 
überrasche. Daneben werden alte Projekte Jahre hindurch 
und auch solche Gesetze, welche erst zustande kommen sollen, 
auf das Landes-Eisenbahngesetz verwiesen, wie dies in Böhmen 
geschieht. Diese Landesgesetze sollen aber nur die Geldbe- 
schaffung durch den Landeskredit erleichtern und die Beitrags- 
leistungen der Länder gesetzlich formuliren. Es darf nicht 
darüber hinaus auf eine passive Haltung des Staates gegen- 
über dem Eisenbahnbau in diesen Ländern gefolgert werden. 

Redner beantragte folgende Resolution: Wir sind bereit, 
in die Berathung des Gesetzes, betreffend die Gailthalbahn 
und die Podolischen Lokalbahnen, einzutreten, in der Voraus- 
setzung und unter dem bestimmten Vorbehalte, dass die Re- 
gierung noch vor der Beschlussfassung über diese ihre Vor- 
lagen bindende Erklärungen abgibt, wann und unter welchen 
grundsätzlichen Bedingungen sie die Ausführung einer Reihe 
anderer, volkswirthschaftlich mindestens gleichwerthiger Bahn- 
Face sicherzustellen gedenkt, wozu die Regierung wieder- 

olt durch Resolutionen aufgefordert wurde, oder wofür die 
Konzessionen schon ertheilt wurden, oder welche schon spruch- 
reif vorliegen. 

Diesem Antrage schlossen sich zwar die meisten Aus- 
schussmitglieder, insbesondere der Triester Abgeordnete an, 
welcher über die Vernachlässigung der Bahnanschlüsse dieser 
Stadt klagte, doch wurde die Beschlussfassung bis auf Mitte 
dieses Monats vertagt. 


Allerlei Oesterreichische Eisenbahnfragen: 
die Karawankenbahn. 

Im Klub der Abgeordneten der Vereinigten Deutschen 
Linken wurden mehrere solcher Fragen besprochen, von 
welchen wir die wichtigsten, wie folgt, hervorheben: Vorerst 
wurden nämlich die in verschiedenen Kronländern bestehenden 


Lokalbahnprojekte erörtert und für dieselben eingetreten und | 
ausserdem kamen alleemeine Bisenbahnfragen zur Diskussion. 


Für die Verstaatlichung der Südbahn, sowie für 
den Bauder Karawankenbahn und der Linie Wolfs- 
berg-Zeltweg traten mehrere Abgeordnete ein; namentlich 


wurde für das Projekt der Karawankenbahn geltend gemacht, 


dass die Inschutznahme der Interessen des Triester Platzes 


ien einerseits und nac eutschland andererseits in den 
Bedürfnissen der westlichen Länder eine Grenze finden muss, 
dass aber andererseits für Triest entscheidende Schritte durch 
Uebernahme der Lagerhäuser durch den Staat, durch lokale 


Erleichterungen und insbesondere durch Sicherstellung einer 
von der Südbahn unabhängigen eure Trieoi® mit dem 
| sk 


_ Hinterlande unter 


| nische Bahnnetz ermöglicht wird. 


entsprechender Wegeskürzung für den 
Verkehr nach Norden, d. h. der Ausbau der Karawankenbahn, 
sichergestellt sein muss, ehe die Konkurrenz Venedigs mit 
Hilfe A Anschlusses der Valsuganabahn an das Italie- 
ugleich setzt diese letztere 
frühere Herstellung der 


Konzession jedenfalls auch die 


en konkurrirende Babnprpigkig zur Verbindung Tirols mit | 


' und sonstigen 


{ 


nächsten Verbindung Triests über Cervignano an das 
Italienische Bahnnetz voraus. Ein Abgeordneter 
tritt auf das Wärmste für die Eisenbahnlinie durch das 
Valsuganathal ein; er weist nach, dass dadurch eine Schädi- 
gung für Triest nicht eintreten werde und hebt hervor, wie 
gering die Anzahl der Eisenbahnlinien in Tirol ist und tritt 
auch für eine Eisenbahnverbindung zwischen Meran und 
Landeck ein 


Der Oesterreichische Staatseisenbahnrath. 


Das Reichsgesetzblatt enthält eine Verordnung des Han- 
delsministeriums, durch welche das Organisationsstatut des 
Staatseisenbahnraths dahin abgeändert wird, dass der Sek- 
tion I des Landeskulturraths in Tirol und dem Landwirth- 
schaftlichen Verein in Vorarlberg, welche bisher im Staats- 
eisenbahnrathe durch ein gemeinsames Mitglied vertreten 


| waren, die Befugniss eingeräumt wird, selbständig je 1 Mit- 


glied vorzuschlagen. Der Staatseisenbahnrath besteht nun- 
mehr aus dem Vorsitzenden und 67 Mitgliedern; von diesen 
Mitgliedern werden 14 von der Regierung nach freiem Er- 
messen ausgewählt, 36 auf Vorschlag der Handels- und Ge- 
werbekammern und 17 auf Vorschlag von Landeskulturräthen 
landwirthschaftlichen Fachkorporationen er- 
nannt. Sämmtliche Handelskammern sind durch eigene Mit- 
glieder im Staatseisenbahnrathe vertreten, während von den 
landwirthschaftlichen Gesellschaften theilweise noch mehrere 
solcher Korporationen einen gemeinsamen Vertreter in den 
Staatseisenbahnrath entsenden. 


Eisenbahnen, auf welche das Internationale Uebereinkommen 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr Anwendung findet. 


Das K.K. Handelsministerium veröffentlicht in der dies- 
jährigen Nr. 10 des „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ die Aenderungen in 
der Liste der vorgedachten Eisenbahnen. Wir haben diese 
Aenderungen bereits in Nr. 9 8. 78 u. 79 mitgetheilt. Die Red.) 


Aufdruck der Frachtbriefangaben und der zulässigen 
Erklärungen. 


bestellt", „Billigste Abfertigung“, „Mehrwerth versichert 
bei... .“, „Verladung und Abwaage von der Partei besorgt“, 
„Speditionsnummer .“, „Im Auftrage des... .“, „Zur Frei- 


Interpellationen bezüglich der Kaschau-Oderberger Bahn; 
ein Kuponprozess gegen dieselbe. 

Sowohl im Oesterreichischen als im Ungarischen Abge- 
ordnetenhause wurde eine Interpellation bezüglich dieser Bahn 
gestellt, welche von keiner der beiden Regierungen bisher be- 
antwortet wurde. Deren Inhalt ist aus der folgenden Erklä- 
rung der Allgemeinen Oesterreichischen Bodenkredit-Anstalt 
ersichtlich. Es wird der K. K. priv. Allgemeinen Oester- 
reichischen Bodenkredit-Anstalt insinuirt, dass sie „animo sol- 
vendi für Rechnung der K.K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn schon eingelöste, bezw. gegen neue 4% Obligationen um- 
getauschte und somit völlig werthlose, aus dem Verkehre ge- 
zogene 5% Prioritätsobligationen der K. priv. Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn dem Bankier Holz aus Breslau zum 
Behufe der Erwirkung einer vorläufigen Sicherstellung zur 
Verfügung gestellt habe, und dass diese Obligationen durch- 
lochte Exemplare waren, welche schon die BE der ein- 
lösenden Anstalten und Bankhäuser trugen.“ ir, sehen uns 
veranlasst, schon jetzt zu erklären, dass die vorstehenden An- 

aben vollkommen unwahr sind, worüber wir die Belege den 
eiden Regierungen vorlegen. Es wurde weiter von einem 
Berliner Bankier beim Budapester Civilgerichte eine Klage 
gegen diese Bahn überreicht. Es handelt sich um die Ein- 
ösung von 25 Obligationen der 68er Emission zu 500 Frcs. 
Im Statut der Obligationen heisst es, dass die Einlösung zu 
200 fl. oder 500 Fres. erfolgen kann. Demgegenüber weigert 
sich die Gesellschaft, die Einlösung in Francs zu effektuiren. 


Bahnbauverbindlichkeit der Böhmischen Westbahn. 

In der Konzessionsurkunde der 
ist auch die Herstellung der Kohlenbahz von Holoubkan über 
Ober-Stepno nach Wejwanow vorgesehen und der Gesellschaft 
gestattet, statt dieser Linie eine solche von Chrast nach Ober- 
Stepno herzustellen, wobei jedoch vorbehalten wurde, dass die 
Gesellschaft diese letztere Linie auch über Raudnitz nach 
Wejwanow weiterführe. Ueber 
essenten hat die Staatsverwaltung schon im Jahre 1890 eine 
hierauf bezügliche Aufforderung an die Gesellschaft gerichtet. 
Die Böhmische Westbahn hat gegen diese Aufforderung unter 
Hinweis auf die ungenügende Rentabilität dieser Linie Ein- 
wendungen erhoben. Es ist nun über diese Angelegenheit die 
Entscheidung des Handelsministeriums in dem Sinne erfolst, 
dass die konzessionsmässige Verpflichtung der Böhmischen 
Westbahn zur Ausführung der genannten Flügelbahn als 
ausserhalb allem Zweifel stehend angenommen, jedoch der 
Gesellschaft bedingungsweise gestattet wird, statt der ursprüng- 
lich vorgesehenen Flügelbahn die nur wenige Kilometer lange 
Theilstrecke von Ober-Stepno bis Raudnitz zur Ausführung zu 
bringen, wogegen die Fortsetzung nach Wejwanow jenem Zeit- 
punkt vorbehalten wird, wo die Entwickelung des dortigen 
Bergbaues die Herstellung dieser Fortsetzung erheischt. 

Die Böhmische Westbahn hat diesbezüglich und auch 
wegen des von ihr geforderten Umbaues des Pilsener Bahn- 
hofes um mündliche Unterhandlungen beim Handelsministerium 
angesucht. 


Die Oesterreichische Eisenbahnausstellung in Chicago. 

Bei dieser Ausstellung wird Oesterreich mehr darauf 
bedacht sein, sein Eisenbahnwesen vom Gesichtspunkt der 
wissenschaftlichen Seite darzustellen. Die Staatsbahnen, die 
Nordbahn, Nordwestbahn, Staatseisenbahn-Gesellschaft und die 
Südbahn werden mit einer Fülle von statistischen Ausweisen, 
Plänen, kartographischen Darstellungen, Photographien usw. 
ein zutreffendes Bild des Oesterreichischen Eisenbahnwesens 
geben. Wie man hört, bereitet auch die Direktion der König- 
lich Ungarischen Staatsbahnen eine ähnliche Sammlung vor 
und dürften besonders die Reliquien der allerersten Bahn in 
Ungarn, Pest-Szolnok, ein besonderes Interesse erwecken, 


Zugverspätungen im Monat Dezember 1892. 


In jenem Monat kamen bei den Zügen mit Personen- 
beförderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
Bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 407; bei 
den Personenzügen über 20 Minuten 1048; bei den gemischten 
Zügen über 30 Minuten 205; im ganzen 1660. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post- 
und Polizei-Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst 
und aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, 
Hindernisse auf der Bahn, Schadhaftwerden von Fahrzeugen 
und andere Gründe. Die Zahl jener Züge, durch deren Ver- 
spätung Anschlüsse nicht vollzogen werden konnten, betrug 242. 


Zeitweilige Eröffnung einer Personenhaltestelle. 


Am 1. d. Mts. wurde die zwischen Cercan Pisely und 
Senohrab gelegene Haltestelle „Pisely“ der Strecke Bene- 
schau-Prag der Oesterreichischen Staatsbahnen zur Zeit und 
während der Dauer des jeweiligen Hochwassers oder Eisganges 
in der Sazawa für den Personenverkehr eröffnet. 


Betriebsvertrag bezüglich der Bahn Gablonz-Tannwald. 
Es wurde zwischen der Oesterreichischen Nordwestbahn 
und der Reichenberg-Gablonzer Lokalbahn ein Betriebsvertrag 
abgeschlossen, wonach auch die Verlängerung dieser letzteren 
Bahn bis Tannwald in den Betrieb der Nordwestbahn übergeht. 


Konstituirende Versammlung der Slavonischen Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft. 

Dieselbe fand am 29. Dezember 1892 in Esseg statt. 
Zweck dieser Gesellschaft ist die Förderung des Lokalbahn- 
baues im Bereiche Slavoniens und Schaffung von Anschlüssen 
projektirter sowie bereits bestehender Slavonischer Bahnen an 
die Nachbarbahnen im Bereiche Ungarns und Kroatiens. An 
der Finanzirung dieser Unternehmung betheiligen sich in- und 
ausländische Finanzgruppen. 


Versammlung der Besitzer der 3 2 Prioritäten der Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatsbahnen am 28. Januar d. J. 


In dieser mehr von Vertretern Französischer als Deut- 
scher Prioritätenbesitzer (überhaupt schwach) besuchten Ver- 
sammlung beim Wiener K. K. Handelsgericht wurde vom vor- 
sitzenden Landesgerichtsrath der bekannte Sachverhalt (siehe 
Nr. 63 8. 647 Jahrgang 1892) und vom Prioritätenkurator 
Dr. Weitlof das in deren Interesse Unternommene darge- 
stellt. Während einige Deutsche Vertreter die bekannten 
Beschwerden wegen der Kuponkürzung vorbrachten, vertrat 


Böhmischen Westbahn | 


Einvernehmung der Inter- 


90 


| mussten, dass also durchschnittlich immer in 3,568 km Entfer- 


' 4,84 $ ergeben, selbst wenn man ausser Acht lässt, dass von 


ein Wiener Prioritär den Rechtsstandpunkt der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahnen. Sowohl die Vertreter der Franzö- 
sischen als der Deutschen Prioritätsgläubiger erklärten, dass 
sie in Vertretung der ihnen anvertrauten Interessen an den 
heutigen Verhandlungen nur unter Rechtsverwahrung und mit 
dem ausdrücklichen Vorbehalt theilnehmen, dass ihren Man- 
danten hieraus keinerlei Präjudiz für die Geltendmachung 
ihrer Interessen bei inländischen oder ausländischen Gerichten 
erwachse. Auf die Frage über die in letzter Zeit aufge- 
tauchten Gerüchte über Ausgleichsverhandlungen in dieser 
Frage erklärte Prioritätenkurator Dr. Weitlof, es seien ihm 
von der Staatsbahn keinerlei Ausgleichsvorschläge oder auch 
nur Mittheilungen über Ausgleichsabsichten zugekommen. 
Auf seine Anfrage bei der Verwaltung der Staatsbahn über 
jene Gerüchte, sei ihm geantwortet worden, dass die Verwal- 
tung der Staatsbahn keine Veranlassung habe, aus eigenem 
Antrieb von dem ihrerseits eingenommenen Standpunkt abzu- 
ehen, nämlich die Entscheidung über die bestehende Streit- 
rage den Oesterreichischen Gerichten zu überlassen. Falls 
jedoch die berufenen Vertreter der Prioritäre vorziehen sollten, 
statt die Entscheidung der Gerichte abzuwarten, die schwe- 
bende Frage im Vergleichswege auszutragen, würde die Ver- 
waltung der Staatsbahn den Eintritt in solche Verhandlungen 
nicht ablehnen, vielmehr bei denselben, soweit es die Rück- 
sicht auf die pflichtgemässe Wahrung der Interessen der 
Aktionäre gestatte, das grösstmögliche Entgegenkommen zu 
bethätigen bemüht sein. 
Nach kurzer Debatte wurden die Kandidaten der Fran- 
zösischen Prioritäre (Bankier R. Ellissen, Dr. Fr. Schuster und 
Dr. Max Strauss) zu Vertrauensmännern gewählt. 


Börsenbericht und Kursnotiz. | 


Die günstige Aufnahme, welche die Oesterreichische und 
Ungarische Kronenrente in Berlin fanden, der flüssige Geld- 
stand, die weitere Herabsetzung des Zinsfusses seitens meh- 
rerer ausländischen Banken und das dadurch gesteigerte Be- 
dürfniss nach Anlagewerthen gaben auch den Transport- 
effekten eine höhere Bewerthung; die der Böhmischen und zur 
Umwandelung bestimmten Bahnen waren besonders gut ge- 
fragt. Sonst notiren: Nordbahn 2860, Carl Ludwigbahn 220,25, 
Nordwestbahn 214, Elbethalbahn 231,50, Staatsbahnen 298 und 
Südbahn 93,80; die 5 $ Prioritäten der Südbahn (125) hatten 
einen starken Absatz, als die Nachricht von deren beabsich- 
even Umwandelung verbreitet, nachher in Abrede gestellt 
wurde. 


Aus Belgien. 


Das Staatsbahnnetz im Jahre 1891. 


Das Staatsbahnnetz hatte am 31. Dezember 1891 eine 
Ausdehnung von 3240 km, von denen 1330 km zwei- und 
1910 km eingeleisig waren. Die Steigungs- und Krümmungs- 
verhältnisse sind infolge der Bodenbeschaffenheit für den Be- 
trieb sehr günstig; denn nur 16 $ der Gesammtlänge liegen in 
Steigungen von 10-30 mm und nur 18 % in Steigungen von 
5—10 mm, während 66 $ eben waren oder nur Steigungen bis 
zu 5mm hatten. Ebenso liegen 88% des Netzes in der Geraden 
oder in Krümmungen von mehr als 700 m Halbmesser. Ein 
Zeichen für die dichte Bevölkerung des Landes ist es, dass 
908 Stationen, Haltestellen oder Haltepunkte angelegt werden 


nung eine Anhaltestelle vorhanden ist. Der Fahrpark bestand 
aus 3988 Lokomotiven, 4276 Personen-, 641 Gepäck- und 42499 
Güterwagen. DBefördert wurden 674321738 Personen und 
26 487 486 t Güter. 

Die Einnahmen beliefen sich auf 46 099527 Frcs. aus dem 
Personenverkehr, 1108935 Fres. aus dem Gepäckverkehr, 
86 978053 Fres. aus dem Güterverkehr und 8628974 Fres. aus 
verschiedenen Quellen, also im ganzen auf 142815489 Fres,, 
die Ausgaben verzehrten davon 84 464020 Fres. oder 59 9, so 
dass ein Ueberschuss von 58351469 Fres. verblieb. Da sich 
das verwendete el am 31. Dezember 1891 auf 
1345 418244 Fres. belief, so würde sich eine Verzinsung von 
dem genannten Anlagekapital bereits 62871339 Fres. ge- 
tilgt sind. 

In den Beziehungen zwischen der Eisenbahn und dem 
Staatsschatz wurde bis zum Schlusse des Jahres 1886 den Be- 
rechnungen ein Zinssatz von 4% zu Grunde gelegt; zu dem 
genannten Zeitpunkt waren noch 1215348182 Fres, deren 
Rückzahlungsfrist zwischen 28 und 89 Jahren schwankte, zu 
tilgen. Zum Zwecke der Vereinfachung wurden diese ver- 
schiedenen Verfallzeiten auf eine durchschnittliche Frist von 
74 Jahren und $ Monaten zurückgeführt und der Zinssatz auf 
3,5 $ ermässigt, wozu alsdann noch ein jährlicher Tilgungs- 
betrag von 0,29 2 kam. Die seit 1. Januar 1887 auf die An- 
lagekosten-Rechnung übertragenen Summen sollen ebenfalls 


mit 3,5 5 verzinst und mit 0,66 $% innerhalb 90 Jahren se- 
tilgt werden Wendet man diese Regeln auf die ganze Zeit 
von 1835 bis einschliesslich 1889 an, so hat sich in diesem 
Zeitraum nach Bestreitung der Betriebskosten, sowie nach 
Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals noch ein Gesammt- 
überschuss von 156 187707 Fres ergeben. Diese Summe stellt 
also den direkten Gewinn dar, den das Land aus der Eisen- 
bahnanlage gezogen hat, der mittelbare Nutzen, der 
Lande durch die verbesserte Verkehrsgelegenheit erwachsen 
ist, dürfte übrigens viel höher anzuschlagen sein. 


Das Gesammtnetz im Jahre 1891. 


Belgien hatte am 31. Dezember 1891 ein Eisenbahnnetz 
von 5796 km Länge; davon waren 1478 km Privatbahnen, 
3241 km Staatsbahnen*) und 1078 km im Besitze der Na- 
tionalen Nebenbahngesellschaft. Der Fahrpark bestand aus 
4727 Lokomotiven (von denen 540 auf die Privat- und 199 auf 
die Nebenbahnen entfielen), aus 5672 (833 bezw. 363) Personen- 
wagen und 58057 (13733 bezw. 1184) Gepäck- und Güterwagen. 
Betördert wurden 86540010 Personen und 42262031 t Güter. 
Die Einnahmen beliefen sich aus dem Personenverkehr auf 
60456431 (11690006 bezw. 2666898) Fres., aus dem Gepäckver- 
kehr auf 1349 902 (231431 bezw. 9536) Fres., aus dem Güter- 
verkehr auf 114367290 (26615092 bezw. 774115) Fres. und aus 


verschiedenen Quellen auf 10896784 (2234503 bezw. 33307) | 


dem | 


ga 


Frances, demnach im ganzen auf 187070407 (40771032 bezw. | 


3483886) Fres. Die Ausgaben verzehrten 107 849 141 (20 826 302 


bezw. 2558819) Fres. oder 58 (51 bezw. 74) ® der Einnahmen, | 
so dass ein Ueberschuss von 79221 266 (19 944730 bezw. 925 064) 


Franes verblieh. 


Die Verstaatlichung der Privatbahnen. 


Der Bericht des Centralausschusses der Kammer war in | 


diesem Jahre mit grosser Spannung erwartet worden, weil er 
nach allgemeiner Annahme eine ausdrückliche Erklärung zu 


gunsten der Verstaatlichung der Privatbahnen enthalten sollte. 


Diese Erwartung ist insofern getäuscht worden, als sich der | [inie Eecloo-Brügge, sofern sie nicht mehr als 290.000 Fres. 
Ausschuss darauf beschränkt, die Frage der Regierung zur 


Erwägung zu empfehlen. Immerhin ist auch das schon ein so 


bedeutsames Stimmungszeichen, dass wir im folgenden die be- 


zügliche Stelle des Berichtes wiedergeben wollen: 


hat zur Folge, dass gewisse von Privatbahnen bediente Land- 


striche höheren Frachtsätzen unterworfen sind, als die mit 


Staatsbahnlinien ausgestatteten Gegenden, während ausserdem 
der Staatsbahnbetrieb im allgemeinen vollständiger und besser 
eingerichtet ist. In einem Augenblick, wo man von allen 
Seiten Tarifermässigungen zu gunsten von Ackerbau und Ge- 
werbe verlangt, ist die Gelegenheit zur Behandlung der vor- 


liegenden Frage günstiger als jemals; denn der Staat, der das 


öftentliche Interesse im Auge haben muss und dem die An- 


leihekapitalien zu einem mässigen Zinsfusse zur Verfügung | 


stehen, kann seine Einnahmen soweit beschränken, dass er 
sich nur die Bestreitung aller Lasten der Bahn (einschliess- 
lich Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals) sichert. 


Anders steht es mit den Privatgesellschaften, die sich mit den | 


finanziellen Interessen ihrer Unternehmung zu beschäftigen 
haben und der Staatsbahnverwaltung dann nicht auf dem 
Wege der Ermässigungen folgen können, wenn nicht eine Ver- 


ee a i Ka en G | ' erzielt werden. 
as {isenbahnwesen In seiner gegenwärtigen Gestalt | unter 502 der Einnahme findet indessen nicht statt. 


durch den Betrieb der Eecloo-Brügger Eisenbahn erwachsene 
Ausgabe, wie die folgende Uebersicht zeigt: 


Antheil , Betriebskosten Verlust 
Jahr von | von für 
Beeloo-Gent Eecloo-Brügge Eecloo-Gent 

1585 108 349 155 064 46 715 
1886 104 643 153 785 49 142 
1887 115 165 141 888 26 723 
1588 111 893 153 397 41 504 
1989 111 774 136 292 24 518 
1890 We 116 855 156 534 39 679 
180, en! 122 761 173 673 | 50 912 
zusammen . 791440 | 1 070 636 | 279 195 


| l | 

Die Betriebsführerin (Eecloo-Gent) hat also in diesen 
7 Jahren einen Verlust von 279195 Fres. erlitten, wobei die 
Gehälter der Direktion und der Aufsicht sowie die allgemeinen 
Unkosten gar nicht mitgerechnet sind; sie lehnte also die 
Verlängerung des Vertrages ab und forderte neue Bedingungen. 
Die Eecloo-Brügger Gesellschaft schlug vor, dass die Betriebs- 
führerin von der Roheinnahme bis zur Höhe von 240 000 Fres. 
einen Betrag von 145000 Fres. vorweg entnehmen solle, wäh- 
rend die über 240000 Fres. erzielte Einnahme zwischen beiden 
Gesellschaften zur Hälfte zu theilen sei. Nach langen Ver- 
handlungen wurde am 1. Dezember 1892 folgender Vorschlag 
der Eecloo-Genter Bahn vom Verwaltungsrath der Eecloo- 
Brügger Gesellschaft angenommen: 

Die Eecloo-Genter Eisenbahngesellschaft verpflichtet sich, 
die Eecloo-Brügger Eisenbahn während eines Zeitraumes von 
10 Jahren zu betreiben und in vollkommenem Unterhaltungs- 
stand zu erhalten; dieser Zeitraum beginnt am ersten des- 
jenigen Monats, welcher auf die Bestätigung des neuen Ver- 
trages durch die ausserordentlichen Hauptversammlungen der 
beiden Gesellschaften folgt. Als Entschädigung für sämmt- 
liche Betriebs- und Unterhaltungskosten entnimmt die Eecloo- 
Genter Gesellschaft den jährlichen Betriebseinnahmen der 


betragen, 60 %. Beträgt die Einnahme mehr als 290000 Fres., 
so ermässigt sich die Entnahme von 60 5 immer um 1° für je 
10000 Fres. oder einen Bruchtheil davon, die über 290 000 Fres. 
Eine Verminderung des Ausgabenverhältnisses 
Der neue 
Vertrag kann innerhalb des ersten Betriebsjahres nach voran- 
gegangener sechsmonatiger Kündigung von. beiden Gesell- 
schaften aufgelöst werden. 

Die Bestätigung dieses Vertrages erfolgte am 29. De- 
zember 1892 durch die Hauptversammlung der Eecloo-Brügger 
und am folgenden Tage durch diejenige der Becloo-Genter 
Gesellschaft. 


Aus Afrika. 


Deutsch - Südwestafrika. 

Die Gewährung von Land-, Bergbau- und 
Eisenbahnberechtigungemineinem Theilevon 
DamaralandandieSouthWestafrican Company 


ı Limited in London hat in der Deutschen Tagespresse eine 


kehrsvermehrung die verlangten Herabsetzungen ausgleichen | 


würde. Daraus würde sich eine augenscheinliche Ungleichheit 
in den Erzeugungsbedingungen der gleichartigen Gewerbe- 


so ausgedehnte Behandlung erfahren, dass wir es für angezeigt 
halten, nochmals auf diese Konzession, soweit sie das Eisen- 


ı bahnwesen berührt, zurückzukommen, damit sich die Leser ein 


zweige des Landes ergeben — eine Ungleichheit, die durchaus | 


der ausgleichenden Gerechtigkeit widerspricht. Andererseits 
ist es von höchster Wichtigkeit, dass die Regierung ihre inter- 
nationalen Beziehungen so einrichten kann, wie es das öffent- 
liche Interesse verlangt. Der Centralausschuss glaubt sich 
auf diese wenigen allgemeinen Betrachtungen beschränken zu 


ü ückt den $ i ierung die “ 3 E ee } : 
ee 5 ucEu dene ‚aus ‚dass oje sKegisrung, die | gegründet werde. Demzufolge bildeten die Konzessionsinhaber 


Verstaatlichung sämmtlicher Privatbahnen in Erwägung ziehen 
(mettre ä l’etude) möge. 


Eecloo-Genter und Eecloo-Brügger Eisenbahn. 


Der Betriebsüberlassungsvertrag, durch den 


eigenes Urtheil bilden können. 

Am 3. August 1892 wurden dem Rechtsanwalt Dr. Schar- 
lach und dem Kaufmann C. Wichmann in Hamburg vom 
Reichskanzler Land-, Bergbau- und Eisenbahnberechtigungen 
im Damaralande unter dem Vorbehalte verliehen, dass inner- 


' halb einer bestimmten Frist eine Gesellschaft zur Verwerthung 


sich die 


Eecloo-Brügger Eisenbahn (28 km) dem Betrieb der Eecloo- | 
Eisenbahngesellschaft anvertraute, lief am 1. Februar 1892 ab. 


Während 
antheil der Eecloo-Genter Gesellschaft stets niedriger, als die 


er letzten 7 Jahre (1885 bis 1891) war der Einnahme- | 


*) Im folgenden sind bei der Vertheilung der Gesammt- 


heit auf die einzelnen Gruppen nur Privat- und Nebenbahnen, 


nicht aber Staatsbahnen angegeben, weil diese bereits oben 


behandelt sind. 


' Theile 


der ertheilten Berechtigungen mit dem erforderlichen Kapitale 


unter Mitwirkung von vorzugsweise Englischen Geldleuten in 
London eine Gesellschaft unter dem Namen „South Westafrican 
Company Limited“, die ein Anfangskapital von 300 000 .4 ein- 
zahlte. Da frühere Versuche, eine in Deutschland ansässige 
Gesellschaft zur Ausbeutung der Bodenschätze der Kolonie zu 
veranlassen, erfolglos eeblieben waren, so genehmigte die 
Kolonialabtheilung des Auswärtigen Amtes am 12. September 
1892 die Uebertragung der Konzession an die Englische Gesell- 
schaft, erkannte die Konzession endgültig an und veröffentlichte 
sie im „Deutschen Kolonialblatte“ (Nr. 18 vom 15. September 
1892). Sobald aber die Konzession bekannt wurde, legte auch 
die Deutsche Kolonialgesellschaft für Südwestafrika wegen 
Verletzung ihrer Rechte Verwahrung dagegen ein., Auch der 
im. Oktober. 1892: zusammengetretene Kolonialrath sprach sich 
in. dem Sinne aus, dass die Konzession mit seinen im amtlichen 
des Kolonialblatts veröffentlichten Beschlüssen, 'be- 


Be 


treffend die Zulassung ausländischer Gesellschaften zum Ge- 
schäftsbetriebe in den Deutschen Schutzgebieten, nicht im 
Einklang stehe. Obwohl er sich aber ausser stande sah, auf 
den Inhalt der Konzession durch seine Rathschläge noch Ein- 
fluss auszuüben, so glaubte er doch die Erwartung aussprechen 
zu sollen, dass die Kaiserliche Regierung Beeinträchtigungen 
öffentlicher und privater Interessen, die sich namentlich auf 
die Richtung der Linien, auf ihren Betrieb für öffentliche Ver- 
kehrszwecke, auf die Gestaltung des Tarifwesens und auf die 
Abgrenzung des Monopolbezirks beziehen, kraft ihrer Hoheits- 
rechte verhindern werde. Die Regierung konnte sich daher 
der Einsicht nicht verschliessen, dass sie — wie die „Nordd. 
Allg. Ztg.“ sich halbamtlich ausdrückte — in der Konzession 
ein wenig zu freigebig gewesen sei und dass schwarze Punkte 
darin vorhanden waren, um gewisse Sorgen für eine Deutsche 
Entwickelung Südwestafrikas aufkommen zu lassen. Die 
Kolonialabtheilung hielt es daher für angezeigt, mit der South 
Westatrican Company in erneute Unterhandlungen zu treten, 
um gewisse Deutsche Interessen besser zu wahren; es wurde 
demnach ein Abkommen zur Ausführung der Konzession ge- 
troffen und am 14. September 1892 in Berlin unterzeichnet. Es 
zeugt ebenso von der Geschicklichkeit der verhandelnden 
Personen, dass es ihnen gelang einen Ausweg zu finden, wie 
von der Rechtlichkeit der Englischen Gesellschaft, dass sie, 
obwohl im Besiize der Rechte, es doch vorgezogen hat, sich 
die guten Beziehungen zur Deutschen Regierung zu erhalten 
und auch ihre Befugnisse zu Gunsten Deutscher Interessen 
näher festzusetzen und einzuschränken. 

Die Konzession vom 3. August 1892 enthält in Theil I 
(Artikel 1—8) die ass in Theil II (Ar- 
tikel 9—11) die Landgerechtsame, in Theil III (Artikel 12—18) 
die Eisenbahnberechtigungen und in Theil IV (Artikel 19—924) 
allgemeine Bestimmungen. 

Nach Art. 12 hat die Gesellschaft das Recht, ein- oder 
zweigeleisige Eisenbahnlinien anzulegen, zu betreiben und zu 
unterhalten, von irgend einem Punkte der Küste des Schutz- 
gebietes, oder, falis ein geschützter Hafen im Schutzgebiete 
nördlich von Walfischbai nicht zu finden ist, von der Grenze 
des Walfischbai-Gebietes oder von einem Punkte an oder nahe 
der Mündung des Cuneneflusses nach Wahl der Gesellschaft 
nach beliebigen Punkten des ihr zum Bergbaubetriebe über- 
lassenen Gebietes, sowie nach jedem Punkte der Inlandgrenze 
der Deutschen Interessensphäre im Norden des durch den süd- 
lichsten Theil ‘des Krisibflusses gehenden Breitengrades nebst 
allen Zweiglinien, Hafen- und sonstigen zugehörigen Anlagen, 
welche die Gesellschaft für erforderlich oder dienlich hält. 

Dieses weitgehende Zugeständniss ist durch die Aus- 

führungsbestimmungen dahin eingeschränkt, dass als Ausgangs- 
punkt für die Eisenbahn an der Atlantischen Küste des Schutz- 
gebietes Sandwichhafen und jeder nördlich davon gelegene 
Punkt gewählt werden und dass die Bahn keinenfalls von 
einem Punkte südlich von Sandwichhafen ausgehen darf. Die 
Gesellschaft ist weiter damit einverstanden, die Pläne für den 
Eisenbahnbau der Regierung zu unterbreiten. Solite die Re- 
gierung verlangen, dass eine Eisenbahn nach Otjimbingue und 
Windhoek oder nach anderen Punkten angelegt werde und die 
Anlage einer solchen Linie in den Plänen der Gesellschaft 
nicht vorgesehen sein, so wird letztere die verlangte Eisenbahn 
bauen, falls die Regierung ihr eine 4% Verzinsung der Ge- 
sammtkosten für diese Bahn gewährleistet. Sobald die Ein- 
nahmen auf dieser Strecke die Betriebskosten nebst den Unter- 
haltungs- und Erneuerungskosten des Bahnkörpers und der 
Betriebsmittel, sowie die genannte Zinsengewähr von 4% über- 
steigen, soll der sich ergebende Ueberschuss zur einen Hälfte 
der Regierung, zur anderen der Gesellschaft zufallen. 
Hierzu ist zu bemerken, dass der Gesellschaft in Engli- 
schen Blättern der Plan zugeschrieben wird, von Walfischbai 
über Sandfontein, Guiganabis und Rietfontein nach Vryburg 
in Betschuanaland, dem jetzigen Endpunkt der Kapeisenbahn, 
eine Eisenbahnlinie von etwa 780 Meilen (1255 km) herzu- 
stellen, um den Weg von Europa nach den Witwatersrand- 
Goldfeldern um 2 Tage Seefahrt und 1 Tag Landweg abzu- 
kürzen. Es ist indessen schwer zu glauben, dass sich die 
Gesellschaft einem solch abonteusrliehen Unternehmen, von 
dem noch dazu fast ein Drittel in der fast wasserlosen Steppe 
Kalahari liegen würde, widmen wird. 

Bezüglich der Linie nach Windhoek hat der Verwal- 
tungsrath der Deutschen Gesellschaft für Südwestafrika in 
seiner letzten Sitzung beschlossen, von dem Rechte des Bahn- 
baues für öffentlichen Verkehr Gebrauch zu machen und eine 
Deutsche Gesellschaft zu bilden, die eine Eisenbahn von der 
Zwakopmündung, wo der Reichskommissar, Hauptmann 
von Francois, bereits eine Station baut, nach Ostjimbingue und 
Windhoek herstellen soll, vorausgesetzt, dass die Regierung 
auch der Deutschen Regierung die 4 % Zinsengewähr, die sie 
der Englischen Gesellschaft versprochen hat, zur Verfügung 
stellt. ine entsprechende Erklärung ist dem Auswärtigen 
Amte übermittelt worden, indessen hat die Regierung — wie 


aus Art. 18a) hervorgeht — gar nicht mehr das Recht, die 
Konzession für eine solche Bahn zu ertheilen 

Nach Art. 13 wird die Regierung der Gesellschaft die für 
Bahnzwecke als nöthig erachteten Wassergerechtsame, sowie 
das Eigenthum an Grund und Boden unentgeltlich verleihen 
oder verschaffen, soweit dies zum Bau und Betriebe dieser 
Bahnlinien, der Stationen, Seitengeleise und zu Erweiterungs- 
und sonstigen Bauten usw. erforderlich ist. 

Mit Bezug hierauf wird in der. „Tägl. Rundsch.“ bemerkt, 
dass durch diese Bestimmung die Regierung voraussichtlich 
gezwungen wird, Grund und Boden, welcher der Deutschen 
Kolonialgesellschaft für Südwestafrika oder anderen Besitzern 
gehört, anzukaufen oder zu enteignen. Es sei also die Mög- 
lichkeit einer finanziellen Belastung des Reiches gegeben; 
demzufolge bedürfe die Konzession der Zustimmung des Bundes- 
rathes und Reichstages. 

Nach Art 14 sind die Eisenbahnen und Hafenwerke so- 
wie alle dazu gehörigen Gebäude und Anlagen vom Beginn 
des Baues an von allen Abgaben und Steuern frei für eine 
Frist von 50 Jahren, die für jede Bahn und Anlage vom Eröff- 
nungstage an läuft. 

Nach Art. 15 hat die Gesellschaft das Recht, alle zum 
Bau, zur Ausrüstung, Unterhaltung und zum Betriebe der 
Eisenbahnen, Hafen- und sonstigen Anlagen erforderlichen 
Materialien, Maschinen, Werkzeuge und übrigen Gegenstände 
zollfrei einzuführen, und zwar 50 Jahre lang, nachdem die be- 
treffende Bahn oder Anlage vollendet ist. 

Als Entschädigung für dieses Zugeständniss hat sich 
die Gesellschaft durch die Ausführungsbestimmungen ver- 
flichtet, bei Vergebung der Lieferungen die vorgenannten 

aterialien, Maschinen usw. bei gleichen Angeboten Deutschen 
Werken den Vorzug zu geben. 

Nach Art 16 darf die Gesellschaft die Bahnen entweder 
ausschliesslich zum Zwecke ihres eigenen Bergwerksbetriebes 
oder zugleich für öffentliche Verkehrszwecke anlegen und be- 
treiben. Durch die Ausführungsbestimmungen hat indessen 
die Gesellschaft die Verpflichtung zur Einrichtung des öffent- 
lichen Verkehrs auf allen ihren Linien übernommen. Dadurch 
wird Art. 17 gegenstandslos; nach diesem konnte die Gesell- 
schaft die Bahnen, falls sie ausschliesslich für den eigenen 
Geschäftsverkehr betrieben werden sollten, ganz nach eigenem 
Ermessen anlegen und betreiben. 

Der Art. 18 enthält folgende Bestimmungen: 

a) Die Regierung wird während 10 Jahren vom Tage 
dieser Konzession an weder selbst eine Eisenbahnlinie nörd- 
lich vom Wendekreise des Steinbocks in der Deutschen Süd- 
westafrikanischen Interessensphäre anlegen, noch einer dritten 
Person oder Gesellschaft das Recht zum Bau und Betriebe 
einer solchen Bahn verleihen. 

Selbstverständlich dürfen — wie es in den Ausführungs- 
bestimmungen heisst — andere Personen oder Gesellschaften 
Eisenbahnlinien für ihren eigenen Verkehr unter Ausschluss 
jedes öffentlichen Verkehrs anlegen und betreiben. Solchen 
Linien muss der Anschluss an die Linien der Gesellschaft ge- 
stattet werden; in diesem Falle haben die Gesellschaft und 
die Zweiglinien, sofern die Betriebsmittel der letzteren von 
gleicher Art und Güte und in ebenso gutem Zustande, wie die 
von der Gesellschaft benutzten sind, die beiderseitigen Züge 
zur Benutzung ihrer Linien zuzulassen gegen Zahlung eines 
Betrages für die Benutzung der Bahnlinie, der 70 @ der Sätze 
für Güter- bezw Personenbeförderung nach dem jeweilig in 
Geltung befindlichen Tarif der Gesellschaft nicht über- 
steigen darf. 

b) Die Regierung wird während 30 Jahren, vom Tage 
der Einreichung der Baupläne an gerechnet, weder selbst eine 
mit den von der Gesellschaft in Aussicht genommenen Haupt- 
oder Zweiglinien parallel laufende oder sonstwie in Wett- 
bewerb tretende Eisenbahnlinie anlegen, noch einer dritten 
Person oder Gesellschaft das Recht zum Bau und Betriebe 
einer solchen Linie verleihen, vorausgesetzt jedoch, dass die 


Gesellschaft innerhalb dreier Jahre nach Genehmigung der 


bezüglichen Pläne durch die Regierung mit dem Bau beginnt. 

c\) Die Regierung verleiht der Gesellschaft unentgeltlich 
das Eigenthum an dem innerhalb eines Streifens von je 10 km 
Breite zu beiden Seiten der Linien belegenen Grund und Boden, 
einschliesslich der Bergwerksgerechtsame daselbst, soweit der 
besagte Grund und Boden sowie die Bergwerksgerechtsame 


der Regierung gehören oder sonst ihrer Verfügung unterstehen. 


Die Fragen der Steuerfreiheit bezw. Abgaben regeln sich nach 
den Bestimmungen für die Land- und Bergbauberechtigungen. 
d) Die Festsetzung der Spurweite der Bahnen, der Zahl 
der Züge, sowie der Tarife soll dem Ermessen der Gesellschaft 
während der ersten 50 Jahre, vom Tage der Betriebseröffnung 
der betreffenden Bahnen an, überlassen sein. Danach soll der 
öffentliche Tarif zwischen der Regierung und den betreffenden 
Bahngesellschaften vereinbart werden. 
Solange der Gesellschaft die Festsetzun 
den Personen- und Güterverkehr durch die 


der Tarife für 
onzession über- 
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lassen ist, ist indessen durch die Ausführungsbestimmungen 


folgende Vereinbarung getroffen: Sobald die Gesellschaft für 


2 auf einander folgende Jahre einen vertheilbaren Reinertrag 
von mehr als 10% für das in den Eisenbahnen angelegte Ka- 
yital erzielt hat, soll auf Verlangen der Regierung und in 
ebereinstimmung mit ihr eine Neuregelung der Tarife in der 
Weise erfolgen, dass dadurch thunlichst ein vertheilbarer 
Reinertrag von !0% vom Anlagekapital erreicht wird; sobald 
aber nach der Neuregelung der Tarife während zweier auf ein- 
ander folgender Jahre der vertheilbare Reinertrag nachweislich 
10% des Kapitals nicht erreicht hat, sollen die Tarife auf Ver- 
langen der Gesellschaft im Einvernehmen mit der Regierung 
wiederum revidirt werden, um den vertheilbaren 10% Reinertrag 
zu erzielen. Bei der Berechnung zur Ermittelung des Reiner- 
trages ist der Verkehr der Gesellschaft und etwaiger Rechts- 
nachfolger derselben stets nach denselben Tarifsätzen in Ein- 
nahme zu stellen, wie sie für den öffentlichen Verkehr unter 
en Verhältnissen hinsichtlich der Entfernung und Menge 
er beförderten Güter jeweilig in Kraft sind. 


e) Die Regierung wird von Personen und Gütern, welche 
auf den Bahnen der Gesellschaft oder der auf Grund dieser 
Konzession gegründeten Bahngesellschaften Deutsches Gebiet 
durchlaufen, keine höheren Durchgangsgebühren erheben, als 
für einen ähnlichen Verkehr auf besagten Eisenbahnen durch 
die unmittelbar an das Deutsche Südwestafrikanische Schutz- 
gebiet angrenzenden Gebiete erhoben werden. 


f) Die Gesellschaft ist verpflichtet, vor Ablauf von 
10 Jahren vom Tage dieser Konzession an auf den Bau der 
Eisenbahnen mindestens 400 000 .. zu verwenden, die Kosten 
der Expedition zur Ermittelung einer Eisenbahnlinie nicht 
mitgerechnet, und danach bis zur Fertigstellung der ersten 
100 Engl. Meilen Eisenbahn (161 km) mindestens 200600 . 
jährlich zu verausgaben, widrigenfalls sie ihr Recht zum Bau 
von Bahnen für den öftentlichen Verkehr verwirkt. Falls die 
Gesellschaft verabsäumt, die genannten Summen zu veraus- 
gaben, so wird die Regierung von den in Abs. a und b dieses 
Artikels bezeichneten Verpflichtungen ohne weiteres frei und 
fallen die auf Grund des Abs. c verliehenen Ländereien an die 
Regierung zurück, soweit unvollendete Bahnstrecken in Be- 
tracht kommen. Dagegen verbleibt der Gesellschaft oder deren 
Rechtsnachfolgern das Eigenthum an dem Grund und Boden 
innerhalb von je 10 km auf beiden Seiten derjenigen Bahn- 
en welche von ihnen konzessionsgemäss gebaut worden 
sind. 


Nach Art. 19 hat die Gesellschaft das Recht, jederzeit 
von den Konzessionen ganz oder theilweise zurückzutreten. 


Nach Art 20 kann die Gesellschaft die verliehenen 
Rechte ganz oder theilweise an andere Personen oder Gesell- 
schaften übertragen. 

Nach Art. 21 


hat die Gesellschaft eine Summe von 


300. 000 .+. auf 2 nach Damaraland zu entsendende Expeditionen | 


zu verwenden, von denen die eine Untersuchungen nach Erzen 
anstellen, die andere die geeignetste Linie für eine Eisenbahn 
nach dem Grubenbezirk ermitteln soll. 

Diese Expeditionen, bestehend aus 4 Eisenbahningenieuren 
und 6 Bergbaubeamten, sind am 30 September 1892 von Eng- 
land aufgebrochen. 

Nach Art. 24 ist die Gesellschaft bei Ausübung ihrer 
Rechte verpflichtet, die allgemeinen Gesetze und Verordnungen 
zu befolgen, welche für das Schutzgebiet im landes olizeilichen 
Interesse und besonders im Interesse der im Gruben- und 
Eisenbahnbetriebe usw. beschäftigten Personen erlassen werden. 


Aus Nordamerika. 


Die Strassenbahnen in den Vereinigten Staaten 


hatten, nach einer Mittheilung der „Eng. News“ am Schluss 
des Jahres 1892 eine Län ge von 18769 km erreicht. Hiervon 
entfielen auf 


Pferdebahnen 7176 km oder 382 % 
elektrische Bahnen 9556 „ 50.07, 
Kabelbahnen. IE : 5,6 » 
Dampf bahnen 998 „ „ DI 


zusammen 18769 km oder 100,0 ®. 
Hieraus ergibt sich die bemerkenswerthe Thatsache, dass 
die elektrischen Bahnen nunmehr die Hälfte sämmtlicher 
Strassenbahnen ausmachen. 
Von besonderem Interesse ist auch die auf das letzte 
Jahr entfallende Zu- und Abnahme der einzelnen Strassen- 
bahnsysteme. 


”„ ” 


s betrug die Zunahme: 
bei den elektrischen Bahnen. 3020 km 
Kabelbahnen.. . s Any 


zusammen 3104 km 


93 


und die Abnahme: 


bei den Pferdebahnen SE 1355 km 
ee Dampfbannens. .. 2.08.2000 wat 35 
zusammen 1 390 km. 


Der Gesammtzuwachs ist daher 1714 km. 
Die Zahl der im Betrieb befindlichen Waeen betrug: 
bei den Pferdebahnen . 19315 Stück oder 2,7 Stück auf1 km 


» u .elektr. Bahnen . 13415 „, SA EN else 

» „» Kabelbahnen BEERA ne ale) ARTEN. 

»  » Dampfbahnen a TE RE 9 
zusammen . . 37 399 Stück oder 2,0 Stück auf 1 km. 


Die Zunahme der Wagen war: 
bei den elektrischen Bahnen 


FE 4593 Stück 
dagegen die Abnahme der Wagen: 


bei den Pferdebahnen 9483 Stück 

»  „» Kabelbahnen. 401 5, 

»  „» Dampfbahnen ed alrk 
zusammen 3001 Stück, 


mithinein Gesammtzuwachs an Wagen von 1522 Stück. 

Am meisten springt in den vorstehenden Angaben die 
gewaltige Zunahme der elektrischen Bahnen von 3020 km und 
die Vermehrung der Wagen bei denselben um 2483 Stück in 
die Augen; während die Pferdebahnen einen bedeutenden Rück- 
gang aufzuweisen haben. 


Das Linksfahren der Züge 


nimmt in Amerika stetig ab. Von den wenigen Bahnen, bei 
denen die Züge das in ihrer Richtung links gelegene Geleis 
benutzen, ist jetzt die Illinois Centralbahn auch noch 
abgefallen. Den besonderen Anlass hierzu hat der durch- 
greifende Umbau dieser Bahn vor den Thoren Chicagos, wo 
durch Höherlegung derselben die zahlreichen Planübergänge 
beseitigt werden und die jetzt nöthig werdende bahlksiehe 
Errichtung neuer Stationen, gegeben. 


Die Pullman-Speisewagen auf der Pennsylvaniabahn. 


Auf den Linien der Pennsylvaniabahn westlich von 
Pittsburgh laufen 12 Pullman -Speisewagen, von denen ein- 
zelne sehr lange Fahrten zurücklegen. Die Wagen werden 
hierbei sehr gut ausgenutzt, und dies ermöglicht, mit verhält- 
nissmässig wenig Wagen auszukommen. Es sei hier beispiels- 


| weise der Dienst eines solchen Wagens angeführt: 


Abfahrt von Chicago 3.15 Uhr Nachm. 


Ankunft in Fort Wayne (Indiana): 7.45, 4 
Abfahrt von Fort Wayne De Vorm: 
Ankunft in Alliance (Ohio) . 210. „ (Nachm. 
Abfahrt von Alliance. . x... ... 3.15.) 1), H 
Ankunft in Altoona (Pennsylvanien) 10.40 „, ? 
Abtahrtevon Altoona, 2 2. . 540 „ Vorm. 
Ankunft in Richmond (Indiana) . 7.25 Nachm. 
Abfahrt von Richmond ala. Moiame 
Ankunft in Pittsburgh . 5.50 „ Nachm. 
Abfahrt von Pittsburgh TOO re 
Ankunft in Chicago . 9.30 Nachm. 
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Nach diesem 5tägigen Dienst, der nur verhältnissmässig 
kurze Pausen aufweist, bleibt der Wagen bis zum nächst- 
folgenden Tag in Chicago, um dann aufs neue seine obige Fahrt 
anzutreten. Während des Ohicagoer Aufenthalts dient er zu- 
gleich als Reservewagen. Zu diesem Dienst werden also nur 
6 Wagen gebraucht. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v.O. Vorsätzliche Begehung von Handlungen gegen 
eine zu Öffentlichen Zwecken dienende Telegraphenanlage. 
Aus den Entscheidungsgründen: „Der Vorsatz im 
$ 317 R.-Str-G.-B.’s bezieht sich nicht blos auf die Handlung 
an sich, sondern auch auf ihre Folgen. Es geht dies gerade 
bezüglich. der Fassung, welche $ 317 durch das Gesetz vom 
13. Mai 1891 erhalten hat, sowohl aus dem Wortlaute, als auch 
aus der Entstehungsgeschichte des neu gefassten Paragraphen 


hervor. Der Vorsatz kann jedoch, wie sich aus allgemeinen 
Bea ver ergibt, und in der jenes Gesetz vorbe- 
rathenden Kommission des Reichstages auch ohne Widerspruch 


anerkannt wurde, auch ein dolus eventualis sein, derart, dass 
es genügt, wenn der Thäter die beschädigende Handlung vor- 
sätzlich vorgenommen und hierbei das Bewusstsein, dass die 
Handlung die sich aus ihr ergebenden ler für den Tele- 
graphenbetrieb haben könne, mit dem Willen, diese Folgen 
event. auf sich zu nehmen, gehabt hat.“ (Erk. des I. Straf- 
senats des Reichsgerichts vom 28. Januar 1892; Jur. Wochen- 
schrift 1892 S. 140. 


Bücherschau. 


Handbuch der Strassenbahnkunde, zugleich als Unterlage 
für seine Vorlesungen an der Königl. Technischen Hochschule 
zu Berlin, von Karl Hilse, Dr. b. R, und d. Ph., Strassen- 
bahnensyndikus und Rechtslehrer. Zweiter Band: Strassen- 
bahnpolitik, -Wirthschaftslehre und -Betriebslehre. Erste Lie- 
ferung: Strassenbahnpolitik. München und Leipzig, Verlag 
von R. Oldenbourg. 1892. 

Von dem Gesammtwerke liegt in dem vorliegenden, 
232 Seiten umfassenden Heft die dritte Lieferung vor, welche 
die Strassenbahnpolitik behandelt. Auf die in den Jahrgängen 
1891 S. 711 und 1892 S. 714 enthaltenen Besprechungen der 
beiden ersten Hefte zurückgreifend, dürfen wir an dieser Stelle 
kurz ins Gedächtniss zurückrufen, dass jene beiden Hefte des 
umfangreich angelegten Werkes das Strassenbahnrecht in 5 
gesonderten Abschnitten behandeln. Da das Gebiet der 
Strassenbahnpolitik im vorliegenden Heft seinen Abschluss 
findet, werden wir noch dem Erscheinen eines, vielleicht auch 
noch zweier Hefte entgegenzusehen haben. 

Das vorliegende Heft — gleichzeitig das zweite Buch 
des ganzen Werkes — zerfällt in 4 Abschnitte, von denen der 
zweite und vierte wieder in mehrere Unterabschnitte gegliedert 
sind. Nach einigen Vorerörterungen und Begriffsfeststellungen 
wird im ersten Abschnitt auf die Ausführungs- und Betriebs- 
formen der Strassenbahnen übergegangen — wobei diese 
Bahnen in den Bereich der Privatunternehmung verwiesen 


werden, — im zweiten die Ausbeutung der Strassenbahnen — 
Ausnutzbarkeit, Belastungsfähigkeit der Strassenbahnen, 
Staats- und Gemeindeunterstützung — behandelt; im dritten 


werden die behördlichen Schutzmaassregeln, im vierten die 
Beschränkungen der Strassenbahnen der Betrachtung unter- 
zogen — die Beschränkungen zu Gunsten der Bediensteten 
und die Schutzmaassregeln zu Gunsten der Aussenstehenden ; 
in letzterer Hinsicht kommen die Pflege der Gesundheit, 
Sicherheit, Ordnung und Annehmlichkeit in Frage. 

Die geschickte Vertheilung des Stoffes, dessen klare und 
übersichtliche Darstellung, auf die an früherer Stelle hinge- 
wiesen worden ist, sind bei dem vorliegenden Hefte aufs neue 
hervorzuheben. 
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Telephon, Mikrophon und Radiophon. Mit besonderer 
Rücksicht auf ihre Anwendung in der Praxis bearbeitet von 
TheodorSchwartze,lIngenieur. Mit 131 Abbildungen. Dritte 
Auflage. Wien, Pest, Leipzig. A. Hartleben’s Verlag. 

Die genannte Verlagsbuchhandlung ist durch die Heraus- 
gabe einer „elektrisch-technischen Bibliothek“, d.h. einer Reihe 
von Handbüchern über angewandte Elektrizität in weiten 
Kreisen bekannt geworden. Diese Handbücher, eine sehr 
grosse Reihe leicht verständlicher, und nicht allein für den 
Blektrotechniker von Fach bestimmter handlicher und recht 
hübsch ausgestatteter Bändchen, haben sich allgemeinen Bei- 
falls zu erfreuen. In der Reihe dieser Veröffentlichungen bil- 
det das obengenannte Werkchen den sechsten Band, der nun- 
mehr bereits in dritter Auflage vorliegt. Er bringt — nach 
einer das Telephon nach seiner Bedeutung und Geschichte vor- 
führenden Einleitung — in 10 Abschnitten zur Darstellung 
die Art der Stromerzeugung und die Fundamentalgesetze der 
Elektrizitätslehre — letztere im Hinblick auf den zu behan- 
delnden Stoff —, Allgemeines über die elektrische Uebertragung 
von Tönen und Lauten. das magnetelektrische sowie das Bat- 
terietelephon, das Mikrophon, die Telephonleitungen, die tele- 
Bomann Centralanlagen, die Radiophonie und die Anwen- 

ung der er und mikrophonischen Apparate in der 
Technik und Wissenschaft und endlich den Edison’schen Laut- 
schreiber. Das Bändchen bildet ein für sich vollkommen ab- 
gerundetes Ganzes. 

Die dritte Auflage hat gegenüber der früheren einige 
Aenderungen erfahren, die dem neuesten Stande der Dinge 
Rechnung tragen. Um den ein für allemal festgesetzten Um- 
fang nicht zu überschreiten, waren dafür andere Theile auszu- 
merzen, die ohnehin im Buche der neueren Entwickelung mehr 
in den Hintergrund getreten sind. Auf diese Weise haben die 
Ergebnisse der neueren Forschungen über die telephonische 
Wirkung, die Neuerungen in der konstruktiven Ausbildung des 
Telephons und Mikrophons, die telephonischen Leitungen und 
Centralanlagen eingehendere Erörterung gefunden. In einer 
folgenden Auflage dürften auch die Leitungen aus bimetal- 
lischen Drähten Berücksichtigung zu finden haben. 

Das vorliegende Bändchen wird vielen ein willkommener 
Rathgeber sein. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 
Im Tarife für den inneren Verkehr der | 
Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen „Heft C* | 
„für die Beförderung von Gütern, vom | 
1. Januar 1893“ sind nachstehende Er- | 
gänzungen beziehungsweise Berichti- | 
gungen vorzunehmen: | 
1. Im Tarif-Kilometerzeiger ist die Sta- | 
tionMainroth mit folgenden Ent- | 
fernungen zu ergänzen: | 
auf Seite 240 


bei Heustreu 136 Tarifkm Verkehr 


„. Meiningen. . . k 111 + 

Mellrichstaute re 2.2327 n : 

„ Rentwertshausen . 116 5 327 in Anwendun 
‚„ Ritschenhausen . 108 ; 

ö Unsleben 1. 2 m2183 E der fehlende 


„ Neustadt a. d. S. . 140 j gänzen. 
auf Seite 355 


bei Dinkelsbühl . 215 Tarifkm 


oder bei Frachtzahlung für min- 
destens 10000 kg für jeden ein- 
zelnen Wagen die Frachtsätze des 
Spezialtarifs III, bei Aufgabe von 
mindestens 5000 kg oder bei Fracht- 
zahlung für mindestens 5 000kg für 
jeden einzelnen Wagen die Fracht- 
sätze des Spezialtarifs II in den 
Tariftabellen a) Allgemeiner Tarif 
nach Kilometern beziehungsweise 
b) Tarif nach Kilometern für den 
nach und von Vizinal- 
bahnstationen auf Seite 280 bis 303 
beziehungsweise auf Seite 304 bis 


4. Auf Seite 844, Pelle 4, ist bei Holz 
Buchstabe z zu er- 


München, den 25. Januar 1893. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Kanizsa-Barcs vom 17/1. bis 21/1. der 
Gesammtverkehr, 

Kanizsa-Pragerhof vom 17/1. bis 21/1. 
der Gesammtverkehr, 

Kanizsa - Balaton - Szt. György vom 


14/1. bis 24/1. der Frachten- 
verkehr, 
Balaton-Szt. György-Siofök vom 14/1. 


bis 24/1. der Frachtenverkehr, 

Lokalbahn Balaton - Szt. György- 
Keszthely vom 19,1., voraussicht- 
lich bis 26—28/1. der Gesammt- 
verkehr, 

Siofök - Stuhlweissenburg vom 14/1. 
bis 24/1. der Frachtenverkehr, 
Siofök - Stuhlweissenburg vom 18/1. 
bis 24/1. der Gesammtverkehr, 
Siofök - Budapest vom 17/1. bis 21/1. 

der Frachtenverkehr, 
Stuhlweissenburg-Budapest vom 18,1. 
bis 20/1. der Gesammtverkehr, 


(300) 


en 5 
i ee 6 3 Uj-Szöny-Stuhlweissenburg vom 18/1. 
F Lindau . 418 i r h j bis 21 1. der Gesammtverkehr 
NIOKeTetnen 496 7 2. Verke rsstor ungen mit tageweiser Behebung‘ der Verkehrs- 
& Schlachters 439 A und Verkehrswiederaufnahme. störung in den einzelnen Verkehren 
„8chopsocht . “. 208 n Infolge Schneeverwehung musste in während dieser Periode eingestellt 
„ Wilburgstetten . 2322 e. der Strecke: werden. 


auf Seite a1" 


bei Bad Reichenhall . 433 Tarifkm 


„ Freilassing 418 r 
„ Hammerau 424 H 
vuPiding RA 5 SADO “ 
WSalzbürg Wege 21411 R 


„ Teisendorf. A350 n 

2. Auf Seite 347 muss es in der vierten 
Zeile statt „sub a—f‘ heissen „unter 
16“, 

3. Die Bestimmungen des Ausnahme- 
tarifs Nr. 8 auf Seite 349 haben zu 
lauten: 

‚Hierfür kommen bei Aufgabe in 
Ladungen von mindestens 10000 kg 


23.1. 


verkehr, 


Wien-Wr.- Neustadt vom 18/1. bis 
25.1. der Frachtenverkehr, 

Liesing - Kaltenleutgeben vom 18/1. 
bis 24/1. der Frachtenverkehr, 

Mödling-Laxenburg vom 19/1. bis 23/1. 
der Frachtenverkehr, 

Meidling - Pottendorf und Wr. - Neu- 
stadt-Gr.:Neusiedl vom 18/1. bis 

der Personenverkehr 

vom 18/1. bis 24/1. der Frachten- 


Wr.-Neustadt-Kanizsa vom. 17/1. bis 
20/1. der Personenverkehr, 

Wr.-Neustadt-Kanizsa vom 18/1. bis 
21/1. der Frachtenverkehr, 


AufGrund des $ 14 aliena 3 und 4 des 
Uebereinkommens für die gegenseitige 
Wagenbenutzung bringen wir vorstehen- 
des zur allgemeinen Kenntniss. 

(301) 


Wien, am 29. Januar 1893. 
Die Generaldirektion 
der K. K. pr. Südbahngesellschaft. 

Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Infolge von Schneeverwehungen war 
der Güterverkehr in den nachbenannten 
Strecken während der in folgenden an- 
gegebenen Zeit eingestellt, und zwar in 

er Strecke: 


Vlarapass-Tr. Teplitz vom 14. Januar 
bis 17. Januar 1. J., 


und 


(Zu Nr. 10. 1898.) 


Fülek - Miskolez vom 15. Januar bis 
92. Januar ]. J., 
Devenytö-Stomfa-Holics vom 15. Ja- 
nuar bis 21. Januar 1. J, 
Feled - Tiszolcez vom 15. Januar bis 
29. Januar], J, 
Ozd-Bänreve-Dobsina vom 15. Januar 
bis 22. Januar ]l. J., 
C Moravicza-Fiume vom 16. Januar 
bis 28. Januar'l. J., 
Budapest-Bruck vom 17. Januar bis 
er lanuar]® ). 
Györ-Kis Czell-Pinkafö vom 17. Ja- 
nuar bis 22. Januar I. J,., 
Szombathely-Fehring vom 17. Januar 
bis 22. Januar |. J., 
Boba-Szekesfehervär vom 17. Januar 
bis 22. Januar 1. J. 
Boba-Ukk-Tapoleza und 
Boba-Csäktornya vom 17. Januar bis 
rdanuar.l..dJ., 
Almäs-Füzitö-Esztergom vom 17. Ja- 
nuar bis 23. Januar |. J., 
Oravicza-Anina vom 17. Januar bis 
21. Januarı,l J,., 
Zernest - Brassö-K. Vasärhely vom 
17. Januar bis 24. Januar |. J., 
Budapest-Marchegg vom 18. Januar 
bis 24. De! > 
Szt. Ujhely-Lawoczne vom 18. Januar 
bis 23. Januar 1. J., 
Csap-Nyiregyhaza-Mäteszalka vom 
18. Januar bis 23. Januar ]. J., 
Debrecsen - Büd Szt. Mihäly vom 
18. Januar bis 23. Januar |. J., 
Kirälyhaza-M. Sziget vom 18. Januar 
bis 23. Januar 1. J., 
Totmegyer-N. Belicz vom 18 Januar 
bis 22. Januar ]. J.. 
Poszony-Zsolna vom 19. Januar bis 
22. Januar l. J., 
Miskolcz- Kassa-M. Labarcz vom 
19. Januar bis 22. Januar 1. J. 
Als einführende Verwaltung für die 
Kgl. Serbischen Staatsbahnen und der 
Fürstl. Bulgarischen Staatsbahn geben 
wir weiter noch bekannt, dass laut Ver- 
ständigung der Direktion der Kgl. Ser- 
bischen Staatsbahnen der Frachtenver- 
kehr auf allen ihren Linien vom 17. Ja- 
nuar bis 25. Januar eingestellt war, 
während ebenfalls wegen Schneever- 
wehungen der Verkehr auf sämmtlichen 
Linien der Bulg. Staatsbahnen am 
6. d. Mts. eingestellt werden musste. 
Mit Ausnahme der Linie Jamboli-Burgas 
wurde der Verkehr auf den Bulga- 
rischen Staatsbahnen am 8. d. ts. 
wieder aufgenommen. 
Budapest, am 26 Januar 1893. (302) 


3. Güterverkehr. 


K. K. priv. Südbahn-Gesell- 

schaft. Trotz der laut Kund- 
machung Nr. 1144/OIIl vom 20.1.M. 
eingeführten Maassregeln, 
ist die Abfuhr der Abgabs- 
BaLer in der Station atz- 
einsdorfeine derartsäumige, 
dassder Ueberfüllung der ge- 
nannten Station nicht abge- 
holfenerscheint. 

Wir finden uns daher ge- 
nöthigt, die Aufgabe von 
Frachtgütern mit der Bestim- 
mung für Matzleinsdorf und 
Wien-Mauth loco hiermit bis 
auf weiteres zu sistiren. 

Ausgenommen hiervon sind 
nur Petroleumsendungen für 
Matzleinsdorf, ferner diedem 
K.K. Haupt-Zollamte in Wien 
zu stellenden zollpflichtigen 
Güter. 

Die Aufnahme und Beförde- 
rung von über Wien hinaus 


— 1 


bestimmten Gütern bleibt 
aufrecht. 

Wien, am 28 Januar 189. 

Die Generaldirektion. 

Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Die im Tarifheft 2 auf Seite 288 ver- 
zeichneten Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 22 für die Beförderung unge- 
leimter Holzstoffpappe in Wagenladun- 
gen von 10000 kg von den Stationen 

isenstein und Spiegelau der Bayeri- 
schen Staatsbahn nach einzelnen Säch- 
sischen Stationen werden mit Gültigkeit 
vom 6. Februar d. J. an um je 9 «5 für 
100 kg (nach Klingenthal um 20 3) her- 
abgesetzt 

Die Sätze des Ausnahmetarifs 22 im 
Nachtrag VIII zu Heft 2 bleiben unver- 
ändert. 

Dresden, am 1. Februar 1893. 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
Nr. 7 für Cement finden im Verkehr 
von Ludwigshafen a Rhein nach den 
Deutsch - Schweizerischen Uebergangs- 
stationen und nach den auf Schweizeri- 
schem Gebiete gelegenen Stationen der 
Badischen Staatsbahn sowie von Mann- 
heim nach Basel Reichsbahn auch An- 
wendung auf Cementwaaren wie in 
Spezialtarif III genannt. 

Karlsruhe, den 31. Januar 1893. (305) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Kombinirter Schiffs- und Bahnverkehr. 
Am 15. März l. J. kommt zum Aus- 
nahmetarif Nr. I für die Beförderung 
von Getreide usw. von Stationen der I. 
K. K. priv Donau - Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft nach Stationen der K. Baye- 
rischen Staatseisenbahnen der V. Nach- 
trag zur Einführung, enthaltend Fracht- 
sätze für Wien (Praterkai) loco. 

Dagegen unterbleibt die für den 
1. März 1. J. beabsichtigt gewesene Ein- 
führung des Anhangs auf Saite 10 des 
IV. Nachtrags. 

München, den 1. Februar 1893. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Die Station Ma- 
rienheide des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Elberfeld, wird am 1 Februar d.J. 
mit direkten Frachtsätzen in den Ver- 
kehr einbezogen, worüber das Nähere 
bei der Güterabfertigungsstelle Marien- 
heide zu erfahren ist. 

Elberfeld, den 28 Januar 1893. (307) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Main - Neckarbahn. Im Main-Neckar- 
bahn-Frankfurter Güterverkehr werden 
mit Wirkung vom 1. Februar ]. J. ver- 
schiedene Düngemittel zu den Fracht- 
sätzen des Ausnahmetarifs Nr. 8 für 
Erde etc. abgefertigt. 

Näheres bei den Güterabfertigungs- 
stellen. 

Darmstadt, den 26. Januar 1893. (308) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Hanseatisch - Ostdeutscher Verbands- 
Gütertarif. Am 15. Februar 1893 treten 
für die überseeische Ausfuhr von Dex- 
trin, Kartoffelmehl, Stärke, getrocknete 
(auch getrocknete Schlammstärke) und 
Stärkemehl, Stärkezucker und Stärke- 
syrup, Traubenzucker (Glykose) und 

raubenzuckersyrup von den Stärkever- 
sandstationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Berlin nach Station Wismar 
der Grossherzoglich Mecklenburgischen 
Friedrich Franz - Eisenbahn Ausnahme- 


(303) 


(304) 


(306) 


frachtsätze in Kraft. Ueber die Höhe 
derselben ertheilen die betheiligten 
Güterabfertigungsstellen sowie das Aus- 
kunftsbüreau hier, Bahnhof Aiexander- 
platz, nähere Auskunft. 

Berlin, den 25. Januar 1893. (309MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 

Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Württemberg. Mit Wir- 
kung vom 1 Februar d. J. wird die Sta- 
tion Hosskirch - Königsegg in den Aus- 
nahmetarif für Petroleum ab den Rhein- 
und Mainhafenstationen Frankfurt aM., 
Gustavsburg, Kastel, Ludwigshafen a/Rh., 
Mainz und Mannheim einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den genann- 
ten Stationen zu erfahren. 

‚Stuttgart, den 31 Januar 1898. 

Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 

Bayerisch-Siichsischer Güterverkehr, 
Heft 1. Mit Gültigkeit vom 1. Februar 
1893 treten ermässigte Frachtsätze für 
Bier in Wagenladungen zwischen 
München und Görlitz (Sächs. u. Preuss. 
St. B.) und Zittau (Sächs. St. B.) in 
Kraft. Auskunft über die Höhe der 
Sätze ertheilen die betr. Güterabferti- 
gungsstellen. 

Dresden, den 30. Januar 189. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Niederländisch-Bayerischer Güterver- 
kehr. Zum Niederländisch-Bayerischen 
Gütertarif tritt mit 1. Februar d. J. der 
Nachtrag XIV in Kraft. 

Nähere Aufschlüsse ertheilen die Ver- 
bandsstationen 

München, den 2°. Januar 189. (312) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Norddeutsch-Bayerischer Getreidever- 
kehr. Auf Seite 2 des Nachtrags I zu 
Heft 2G des Norddeutsch - Bayerischen 
Getreide- Ausnahmetarifs sind die für 
Biederitz vorgesehenen Schnittfracht- 
sätze zu streichen, da die Station Bie- 
deritz nur für die Beförderung von Eil- 
und Stückgütern eingerichtet ist. 

Erfurt, den 30. Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Frachtberechnung für Langholz und 
Langeisen im Verkehr mit Station 
Lichtenfels. Soweit für Station Lichten- 
fels die Tarifbestimmung besteht, dass 
bei Verladung von Langholz und Lang- 
eisen auf ein Paar Schemel- oder Kuppel- 
wagen die Fracht nach den Sätzen der 
betreffenden Spezial- oder Ausnahme- 
tarife für das wirkliche Gewicht der 
Sendung, mindestens jedoch für 10 000 kg 
zu berechnen ist, kommt dieselbe mit 


dem 1. April 1893 wieder zur Auf- 
hebung. 
Meiningen, den 1. Februar 1893. (314) 


Die Direktion. 
_ der Werra-Eisenbahngesellschatt. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Oesterreich - Ungarn. Für die Beförde- 
rung von Steinkohlen, Steinkohlenbrikets 
und Koks von den diesseitigen Sta- 
tionen des ÖOberschlesischen Grubenbe- 
zirks nach Stationen der Oesterreichisch- 
Unearischen Eisenbahnen kommen vom 
1. März d. J ab bis auf weiteres die in 
den nachbezeichneten Tarifen bezw. 
Tarifnachträgen für den Kursstand der 
Oesterreichischen Währung von 1,65 bis 
1,70.“ = ı fl. vorgesehenen Frachtsätze 
zur Berechnung: 

1. Tarif nach der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn vom 1/10. 1886, 
9. Tarif für den Oberschlesischen Koh- 


lenverkehr mit: Galizien und der 
Bukowina vom 1/8. 1R%92, 

3. Oberschlesisch-Rumänischer Kohlen- 
tarif vom 1/10. 1892, 

4. Oberschlesisch -Oesterr.-Ungarischer 
Kohlentarif Heft I und II vom 14 
1892, Heft III vom 1/5. 1:92, 

5. Öberschlesisch - Mährisch - Oesterr.- 
Schlesischer Kohlentarif vom 11 
1892, 

6. Oberschlesisch - Oesterreichischer 
Kohlentarif über Mittelwalde, Liebau 
usw. vom 1/1. 189°, 

7. Oberschlesisch - Oesterreichischer 
Kohlentarif über Wien vom 1/8. 1892, 

8. Tarif nach der Oesterreichischen 
Nordwestbahn (Strecke Wien- 
Startsch-Trebitsch resp Zellerndorf- 
Siegmundsherberg-Horn) vom 1/4. 
1890. 

Breslau, den 1 Februar 1893 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu dem auch tür den Verkehr mit Walds- 
hut gültigen „Exporttarif für 
festen Käse aus der Schweiz“, 
vom 1 September 1892, ist mit Gültig- 
keit vom 1. Februar 1893 der I. Nach- 
trag erschienen. 

Der Nachtrag enthält Aenderungen 
der Artikel 3 und 9 der Transport- 
bedingungen und kann von unserm Gü- 
tertarif - Büreau unentgeltlich bezogen 
werden. 

Karlsruhe, den 31. Januar 1893. 

Generaldirektion. 
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Für ungeleimte Holzstoffpappe in La- 
dungen von 10000 kg auf den Wagen 
von Eisenstein (Bayerische Staatsbahn' 
kommen vom 1.k. Mts. ab folgende Aus- 
nahmefrachtsätze u. z. nach Wellendorf 
3,25 .//, nach Wilsnack 2,65 ,% für 100 kg 
im Hannover-Bayerischen Verkehr zur 
Anwendung. 

Hannover, den 30. Januar 1893 317) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdentsch-Oesterreichischer Verband, 
Theil II — Heft 2. Am 10. d. kommt 
für Steine des Spezialtarifs III bei 
Frachtzahlung für das Ladegewicht der 
gestellten Wagen, mindestens jedoch 
für 10000 kg für einen Wagen und 
Frachtbrief, zwischen Chrast Oe. N. W.B. 
und Berlin (Anh. Dresd., Görl. und 
Schles. Bhf.) ein Ausnahmesatz von 
1,10 4 für 100 kg zur Einführung. 

Breslau, den 1. Februar 1898. (318) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Die auf Seite 3 bis 11 
des Nachtrags I zum Tarif für den 
Güterverkehr mit der Station Basel vom 
1. April 1890 enthaltenen Tarifkilometer 
und Frachtsätze für die mit einem Stern 
bezeichneten Stationen Auv, Birresborn 
usw. des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Köln {linksrheinisch) haben vom 1. Fe- 
bruar d. J. ab auch im Verkehr mit der 
Station Basel der Badischen 
Staatsbahn für diejenigen Sendungen 
nach Stationen der Gotthardh ah n 
Gültigkeit, welche über die Baseler 
Verbindungsbahn zu leiten sind. 

Köln, den 31. Januar 1893. (319) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Te 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. Fracht- 
sätze für Getreide, Hülsenfrüchte, Müh- 
lenfabrikate und Malz. Die im Nach- 
trag II vom 1. Dezember 1891 zum Ver- 
bands-Gütertarife, Theil III, Heft 1, für 
den Verkehr mit Wien Oe. N. W. B. 
enthaltenen Frachtsätze und Kursdiffe- 
renzen des Ausnahmetarifes a (für Ge- 
treide, Hülsenfrüchte, Mühlenfabrikate 
und Malz) haben unter den gleichen Be- 
dingungen vom 5. Februar |. J. ange- 
fangen auch für den Verkehr mit den 
Stationen Retz, Zellerndorf und Znaim 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
Geltung. 

Wien, am 30. Januar 1°9. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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4. Personen-, Gepäck- und Güter- 


verkehr. 

Warstein-Lippstadter Eisenbahn. In- 
folge der am 1. Januar d. J. erfolgten 
Einführung der Verkehrsordnung für 
die Eisenbahnen Deutschlands haben 
wir wegen der dadurch eintretenden 
Aenderung einzelner Bestimmungen in 
den für den diesseitigen Binnenverkehr 
bestehenden Tarifen für die Beförderung 
von Personen und Gepäck, sowie Gütern 
Theil II, Leichen. lebenden Thieren und 
Fahrzeugen Theil II, neue Tarife heraus- 
gegeben, welche bei unsern Stationen, 
sowie bei der unterzeichneten Verwal- 
tung zum Preise von 50 bezw. 30 und 
309 -% zu haben sind. 

Preisänderungen finden durch die Neu- 
ausgabe der Tarife nicht statt. 

Lippstadt, den 28. Januar 1993. 

Die Betriebsdirektion. 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Ludwigs-Eisenbahngesellschaft. Durch 
Beschluss der heute abgehaltenen Ge- 
neralversammlung der Aktionäre der 
Ludwigs - Eisenbahngesellschaft wurde 
die Dividende für das Jahr 1892 auf 
36 „A. für jede Aktie festgesetzt, was 
mit dem Bemerken bekannt gegeben 
wird, dass dieselbe vom Montag, den 
6. dieses Monats ab bei dem Bankhause 
der Herren Carl Conrad COnopf & Sohn 
hier, Vormittags von 9—12 Uhr und 
Nachmittags von 2—4 Uhr gegen Ab- 
gabe der auf 30. Juni 1892 und 1. März 
1593 verlautenden (nebeneinander befind- 
lichen) Kupons, welche ungetrennt 
eingereicht werden wollen, 
erhoben werden kann. 
Nürnberg, am 2. Februar 1893. 
Das Direktorium. 


Ley. 


6. Verdinzungen. 

Auf Grund der im Deutschen Reichs- 
und Königlich Preussischen Staats- An- 
zeiger in Nr. 49 für das Jahr 1892 ver- 
öffentlichten Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
soll in öffentlicher Ausschreibung die 
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echnikum 


Hllildburghausen. 


etrennte 


Fachschulen = Waugewerk & BBahnmeister ect. 


Anfertigung, Lieferung und Aufstellung 
je eines Wandkrahnes für Güterschuppen 
von 1250 k 
höfe Christburg, Miswalde, Saalfeld und 
Liebemühl und je eines Ueberladekrahns 
von 5000 kg Tragfähigkeit für die letzt- 
genannten 3 Bahnhöfe verdungen wer- 
den. Verdingungsanschlag, Vertragsbe- 
dingungen und 2 Blatt Dispositions- 
zeichnungen Nr 447 und Blatt Iı für 
die Preisabgabe sind gegen freie Ein- 
sendung von 1.4 in baar, Bedingungen 
etc. ohne Zeichnungen dagegen für 0,5 
von uns zu beziehen. Die Angebote 
sind bis zum 13. Februard.J., Vor- 
mittags 12 Uhr, versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen, bei 
uns einzureichen. Denselben sind genaue 
Konstruktionszeichnungen, welche der 
Ausführung zu Grunde gelegt werden 
sollen, beizufügen. Die Eröffnung und 
Verlesung der rechtzeitig eingegangenen 
Angebote wird in unserem Geschäfts- 
gebäude, Zimmer Nr. 179, stattfinden. 
Der Zuschlag erfolgt 14 Tage nach dem 
Verdingungstermin. 

Bromberg, den 24. Januar 1393. (323) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Für die diesseitigen Werkstätten soll 
die Lieferung verschiedener eiserner 
Beschlagtheile für Personen- und 
Güterwagen vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen hierzu nebst 
Zeichnungen können auf portofreies An- 
suchen von unserer Magazin-Haupt- 
verwaltung hier gegen Entrichtung 
von 20 ,% Schreibgebühr für 1 Exemplar 
und A0  Rückporto bezogen werden. 

Lieferungsangebote sind bis 16. Fe- 
bruar 189, Abends6 Uhr, an die 
hiesige Magazin-Haup 
tung der Königl. Sächs. Staatseisen- 
bahnen einzureichen. 

Chemnitz, am 30. Januar 183. . (324) 

Maschinen-Hauptverwaltung. 


Verding von Güterwarzen-Tragfedern. 
Die Anfertigung und Lieferung von 
7420 Flussstahl - Tragfedern 
soll verdungen werden. Angebote sind 
in geschlossenem Umschlage bis zum 
Eröffnungstermin am Sonnabend, 
den 18. Februar 189, Vormit- 
tags 11, Uhr an uns postfrei einzu- 
senden. Die Verdingungsunterlagen so- 
wie der zum Angebote zu benutzende 
Vordruck können gegen Einsendung von 


50 % vom Kanzleirath Peltz hier bezo- 


gen werden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Elberfeld, den 2 Februar 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Schienenspurrichter 
mit selbstthätigem Spurmass neuerdings 

verbesserter Construction 

(D. R.-P., System Altmann) 
bestbewahrtes, einfaches und. billiges Instru- 
ment zur Spur- Requlirung. Prospecte gratis 
durch Pat.-Inhaber: S. Gray, Köln a/Rh. 


© !W aschinentechniker etc. 


7 Hon. 75 Mk, Vorunterr. frei. Der Herzogl. Dir. Rathke. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt, betr. Urtheile über Patent-Kandelaber, bei. 
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N= 11. Zei 


1893 


Anzeigen: 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- & 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Üxpedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
üruckereivonH.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuseripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabendse. 


Hagenow-Oldesloe. 
Braunschweig-Gifhorn. 
Gepäckabfertigung 


Der Sonntagsfahrplan unserer 
Eisenbahnen. 

Die Dänischen Eisenbahnen im 
Jahre 1891/92. 

Vereinsmittheilungen: 
Rundschreiben. 


unternehmer. 


Aus dem Deutschen Reich: bahnen. 
Budgetkommission d. Reichstags. Ostdeutsche und Schlesische 
Maassnahmen zur Einführung | Kleinbahnen. 


| Berliner Schifffahrtsverkehr. 
Kohlenzufuhr nach Berlin. 
Magdeburger Strassenbahn. 
Grosse Berliner Pferdeeisenb. 
'  Kontinental-Pferdeeisenbahn. 


der Sonntagsruhe. 
Eisenbahn-Tarifkommission. 
Verspätungen im November 1892. 
Erweiterung der .Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 
Reform des Zeitkartenwesens im 
Berliner Vorortverkehr. 
Preussische Staatseisenbahnen: 
Betriebsmittel. | 
Reklamewesen. | 
Ludwigs-Eisenbahngesellschaft 
(Nürnberg-Fürth). | 


Invaliditäts- u. Altersversicher. 
‚ Aus der Schweiz: 
' Internat. Eisenbahntransport. 
Bundesgesetz, betr. die Arbeits- 


Centralbahn: Erhöhung der Ne- 
bengebühren des Zugpersonals. 


Berlin, den 8. Februar 1893. 
\ Inh Be 
auf Fahr- 


scheine der Englischen Reise- 


Gemeindebesteuerung der Eisen- 


zeit beim Betrieb der Eisenb. 


alt: 


Jura-Simplonbahn. | Urtheile des Reichsgerichts: 

Aus Frankreich: |  Erkenntniss vom 28/2. 1892. 
Betriebseröffnung. '  Erkenntniss vom 28/4. 1892. 
Gemeinnützigkeitserklärungen. Erkenntniss vom 22/11. 1892. 
Geldbeschaffung für Lokalb. , Bücherschanu: 


Konkurserklär. d. St. Bernhardb. | 
Ernennung der Eisenbahndirek- | 
toren durch den Staat. | 
Verkehrskarten z. halben Tarif. | 
Fahrpreisermässigung f. Seeleute. 
Verkehrswünsche des General- 
rathes der Seine. | 
Betriebseinnahmen i. Jahre1892. 
Aus Spanien: 1 
Centralkatalonische Eisenbahng. 
Aus Afrika: | 


E. Claussen, Statik und Festig- 
keitslehre in ihrer Anwendung 
auf Baukonstruktionen. 

Personalnachrichten: 
Preussische Staatseisenbahnen: 
Holländische Eisenbahnges. 

Amtliche Bekanntmachungen: 

. Verkehrsstörungen und Ver- 
kehrswiederaufnahme. 

2. Güterverkehr. 


Siidafrikanische Republik. | 3. Personen- und Gepäck verkehr. 

Britisch-Südafrika. 4. Verdingungen. "2 

Portugiesisch-Ostäfrika. ' 5. Verkauf von Altmaterialien. 
Aus Asien: | 6. Vermischte Bekanntmachung. 


Türkei. Französ.-Indien. China. | Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Der Sonntagsfahrplan unserer Eisenbahnen. 


Als der Unterzeichnete im Sommer 1876 seine Studien 
aut der Centennial Exhibition in Philadelphia be- 
endet hatte und von dort aus eine Rundreise durch die Ver- 
einigten Staaten antreten wollte, glaubte er für die erste lange 
Fahrt keinen besseren Tag als einen Sonntag wählen zu kön- 
nen, und war nicht wenig erstaunt, im letzten Augenblicke zu 
hören, dass Sonntags in Amerika Eisenbahnzüge 
überhaupt nicht laufen. Nur ein Zug, welcher die 
Verbindung zwischen Newyork und San Francisco herstellte 
und zu dieser Reise etwa 6 Tage gebrauchte, durfte auch 
Sonntags fahren, wurde also nicht genöthigt, mit Beginn des 
Feiertages auf irgendwelcher Station 24 Stunden liegen zu 
bleiben. | 

Im Jahre 1876 war man sogar dicht daran, auch den 
Sonntagsbetrieb der Pferdebahnen in den Städten zu unter- 
Sagen, was in den weitläufig gebauten Amerikanischen Städten, 
woselbst die Pferdebahn bezw. der Omnibus für Personen- 
beförderung und die Expresscompagnie für Gepäckbeförderung 
den Droschkenverkehr fast ganz unterdrückt haben, noch 
mehr als in Europäischen Städten bedeuten will. Volks- 
versammlungen wurden abgehalten und der Sonntagsbetrieb 
freilich schliesslich zugelassen, aber unter der Bedingung, 
dass Sonntags nicht geklingelt werden dürfe, eine eigenartige 
Einrichtung, wenn man erwägt, dass das Klingeln seitens der 
Kutscher doch nur den Zweck verfolgt, Unfälle zu verhüten. 

Derartige aus einer für Deutsche kaum verständlichen 
frömmelnden Denkweise der Amerikaner hervorgehende Ge- 
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bräuche berühren den Europäer recht eigenartig. Dass seit 
dem hierin Aenderungen eingetreten sind, darf kaum ange- 
nommen werden. Besonders unangenehm wurde die Verkehrs- 
einstellung in den grossen Städten empfunden, wo man gern 
den Sonntag zu kleinen Ausflügen in der Umgebung benutzt. 

Diejenigen Amerikaner, welche gern den Sonntag ausser- 
halb der Stadt verbringen wollen, wissen sich dadurch zu 
helfen, dass sie schon Sonnabends in die Berge, nach den Bade- 
orten, oder wohin sonst ihr Streben geht, verreisen, um erst 
am Montage heimzukehren. 

Eine derartige Hinderung des gesammten Verkehrs eines 
Landes ist dermaassen lästig, dass es nicht die Aufgabe dieser 
Zeilen sein kann, ihr das Wort zu reden. Es möchte aber 
recht wohl möglich sein, den Deutschen Sonntagsfahrplan 
einer Veränderung zu unterwerfen, welche vom Publikum 
nicht als erhebliche Belästigung empfunden wird und ganz 
erhebliche Ersparnisse für die Bahnverwaltungen herbei zu 
führen vermag. 

In Deutschland hat man seit kurzem den Verkehr der 
Güterzüge am Sonntage ganz eingestellt*), eine Maassregel, 
welche im Innern des Landes wohl ohne weitere Schwierig- 
keiten angängig sein mag, welche aber, wenn sie nicht inter- 
national durchgeführt wird, an den Landesgrenzen, wo die 
Güterzüge ohne Unterbrechung vom Auslande her einlaufen 
zu argen .Wagenanhäufungen führen dürfte. 


*) Siehe dagegen die Notizin dieser Nummer 8.98. DieRed. 


Finanzielle Ersparnisse dürften mit dieser Maassregel 
kaum erzielt werden, da es wohl meist nothwendig werden 
wird, Montags vermehrte Güterzüge laufen zu lassen. Sollte 
es aber nicht nahe liegen, hinsichtlich des Verkehrs der Per- 
sonenzüge an Sonntagen sich auf einen mittleren Stand- 
punkt zwischen dem einestheils von Amerika, anderntheils von 
zahlreichen Europäischen Staaten, insbesondere von Deutsch- 
land bisher eingenommenen Standpunkt zu stellen? Ist es 
nicht ebenso unrichtig, an Wochen- und Sonntagen die 
&leiche Zahl von Zügen laufen zu lassen, wie andererseits 
den Verkehr an Sonntagen ganz einzustellen — könnten nicht 
ein oder mehrere Züge fast auf jeder Deutschen Bahn Sonn- 
tags, dem verminderten Verkehr entsprechend, in Fortfall 
kommen? Es möchte sich, um die Bedürfnissfrage zu ent- 
scheiden, wohl empfehlen, die Zahl der an Sonntagen und 
Wochentagen zurückgelegten Personenkilometer statistisch 
festzustellen, wobei selbstredend der Massenverkehr auf kurze 
Entfernung in der Nähe von Städten auszuschalten sein wird. 


Mögen die zuständigen Behörden und möge auch die 
internationale Fahrplankonferenz einmal diesem Vorschlage 
näher treten! Dass es sich nicht empfehlen wird, Sonntags 
diejenigen Züge fortfallen zu lassen, welche sich als Fort- 
setzung der in der Nacht vom Sonnabend zum Sonntag auf 
anderen Bahnen herankommende Züge darstellen, oder welche 
wichtige Anschlüsse an Züge anderer Bahnen bilden, liegt auf 
der Hand, und es ist auch nicht der Ort, eingehende Vor- 
schläge für einzelne Bahnstrecken zu machen. Ebensowenig 
ist es aber auch erforderlich, den Lesern dieses Blattes nahe- 
zulegen, welche grossen finanziellen Ersparnisse durch solche 
Maassregel gemacht werden können, und wie sich hierdurch 
ein bequemes Mittel findet, dem stark in Anspruch genom- 
menen Zugbegleitungs- und Bahnbewachungspersonale ver- 
mehrte Ruhe zu verschaffen. Berührt sei aber der aus solcher 
Maassregel für grössere Städte entspringende Vortheil, für die 
Beförderung des Publikums nach nahegelegenen Vergnügungs- 
orten mehr Wagen als bisher zur Verfügung zu haben und 
somit die Möglichkeit zu gewinnen, jenen Lokalverkehr an 
Sonntagen weitergehend zu verdichten. 


Der Fahrplan der Englischen Eisenbahnen zeigt ungefähr, 
aber wohlverstanden auch nur ungefähr, dasjenige, was dem 
Unterzeichneten bei vorstehendem Vorschlage vorschwebt. Auf 
den Englischen Bahnen verkehren Sonntags’ nur vereinzelte 
Züge, und die im Deutschen Reichskursbuche abgedruckten 
Fahrpläne gelten ausdrücklich nur für die Wochentage. 
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Gleichviel, ob die dort strenger als bisher in Deutschland 
durchgeführte Enthaltung von der Arbeit auf kirchliche Ur- 
sachen zurückzuführen ist oder nicht, dass die Kräftigung der 
Muskeln und Köpfe durch regelmässig wiederkehrende Ruhe- 
tage mehr gefördert als geschädigt wird, wird wohl nicht 
bestritten werden. Es darf nicht als Frömmelei betrachtet 
werden, wenn man der Ansicht zuneigt, dass es gut 
ist, durch Einschränkung der Verkehrsmittel der Neigung 
mancher Berufszweige, Sonntag und Wochentag gleich zu 
machen, entgegen zu wirken. Die Einfügung eines Ruhetages 
in die Reihe der Werktage ist so allgemein menschlich be- 


gründet, dass es gerade unserer rastlos arbeitenden Generation 


wohl Noth thut, jenen altbewährten Grundsatz nicht fallen zu 
lassen. Es ist durchaus nicht nöthig, in der Beschrän- 
kung der sonstigen freien Bewegung des einzelnen in Deutsch- 
land soweit wie in England zu gehen und man braucht 
nicht zu befürchten, dass durch solche Maassnahme der durch 
seine Einförmigkeit einigermaassen berüchtigt gewordene Eng- 
lische Sonntag in allen seinen Theilen bei uns Eingang finden 
wird. Man braucht nicht aus einem Extreme ins andere zu 
fallen. Leugnen lässt sich aber wohl nicht, dass durch die 
volle Aufrechterhaltung der Wochenfahrpläne auch an Sonn- 
tagen das reisende Publikum in Deutschland geradezu daraut 
hingeführt wird, auch Sonntags seinen Geschäften nachzu- 
gehen. — Während der ersten Wochen und Monate wird die 
Verkleinerung des Fahrplans an Sonntagen naturgemäss allge- 
mein als eine Belästigung empfunden werden. Bald genug 
wird man aber den Eintritt veränderter Zustände vergessen 
haben. 

So lange übrigens die neuen jetzt geltenden Vorschriften 
über das Schliessen der Ladengeschäfte in Städten nicht galten, 
bestand noch Sonntags zwecks der Vornahme von Einkäufen ein 
stärkerer Verkehr vom Lande nach den Städten. Dieser Verkehr 
hat jetzt naturgemäss bedeutend nachgelassen; die betreffenden 
Reisen sind auf Wochentage verschoben worden und die vor- 
geschlagene Maassregel stellt sich daher in gewissem Sinne 
als die natürliche Folge der Vorschriften über das Schliessen 
der Ladengeschäfte an Sonntagen dar. 

Professor E. Dietrich. 


Wir halten es für angemessen, die von Herrn Dietrich, 
Professor an der technischen Hochschule dahier, aufgeworfene 
wichtige Frage zur Diskussion zu stellen, ohne uns über die 
Zweckmässigkeit usw. der empfohlenen Anordnung zu äussern. 

Die Redaktion. 


Die Dänischen Eisenbahnen im Jahre 1891/92. 


A. Staatsbahnen. 

Das Betriebsjahr 1891 92 hat im Personen-, Güter- und 
Viehverkehr einen Verkehrsaufschwung gegen das Vorjahr 
aufzuweisen. Auf den im Staatsbetriebe befindlichen Eisenbahn- 
linien nebst den zugehörigen inländischen Fährverbindungen 
(also ausschliesslich Helsingör-Helsingborg und Korsör-Kiel) 
wurden 9549556 Personen (gegen 9319522 in 1890/91) oder 
230 034 Personen = 92,47 % mehr als im Vorjahre befördert und 
ergaben eine Einnahme von 7 736 622,22 (7 711 090,31) Kronen oder 
25531,91 Kr. = 0,33 $ mehr. Dass die Einnahmevermehrung 
verhältnissmässig geringer ist als diejenige des Verkehrs, hat 
darin seinen Grund, dass sich die durchschnittliche Länge der 
Reisen vermindert hat, dass ein geringer Niedergang in der 
Benutzung der höheren Klassen eingetreten ist und dass die 
Rückfahrkarten in etwas grösserem Umfange als im Vorjahre 
benutzt wurden. Durchschnittlich legte nämlich jeder Reisende 
29,44 (29,97) km zurück, während die I. Klasse von 0,74 (0,77) & 
der Reisenden, die II. von 12,68 (12,76) % und die III. von 
86,58 (86,47) 2 benutzt wurde, andererseits aber nur 30,42 gan vg 
der Reisen auf einfache Fahrkarten (einschl. Rundreisehefte 
und Fahrscheinhefte für Handlungsreisende), dagegen 69,58 
(6881) $9 auf Rückfahrkarten (einschl. Zeitkarten) ausgeführt 
wurden. Der weit überwiegende Theil aller Reisen, nämlich 
96,48 (96,51) % entfiel auf den Binnenverkehr des Staatsbahn- 
netzes und nur 3,52 (3,49) % auf den Verbandsverkehr mit in- 
ländischen Privatbahnen ‚oder ausländischen Eisenbahnen und 
Dampfschiffen. 46,67 9 aller Reisen hatten nur eine Länge bis 
15 km, 85,64 % von 15 bis 37,5 km, 10,15 $% von 37,5 bis 75 km, 
3,75 & von 75 bis 112,5 km, 1,49 $ von 112,5 bis 150 km und nur 
2,3 % über 150km; zugenommen haben die Reisen unter 37,5 km, 


abgenommen die längeren Reisen. An Gepäck wurden 36557 
(36 798) Centnern befördert, die eine Einnahme von 99 601,57 
(99 081,65) Kr. ergaben. 

Der Güter- und Viehverkehr belief sich auf 33 681 343 
(831154495) Ctr., also 2526848 Ctr. = 8,11 % mehr als im Vor- 
jahre und ergab eine Einnahme von 6 918 927,79 (6 473 352,79) Kr. 
oder 445575 Kr. = 6,88 % mehr als 1890/91. Durchschnittlich 
legte jeder Centner 72,2 (71,2) km zurück; von der Gesammt- 
menge entfielen 0,97 (1,05)% auf Eilgut, 17,18 (17,45) auf Stück- 
gut, 74,35 (74,15) 2 auf Wagenladungsgut, 7,48 (7:32) % auf Vieh 
und 0,02 (0,08) 2 auf Fahrzeuge, während andererseits 88,65 
(88,48) 9 im Binnen- und 11,35 (11,52) 2 im Verbandsverkehre 
befördert wurden. Zu dem Gesammtzuwachs der Gütermenge 
haben hauptsächlich die Wagenladungsgüter beigetragen, näm- 
lich 2 Millionen Centner, während die Stückgüter nur eine 
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Vermehrung von etwas über 300000 Otr. erfuhren; die Menge 


der Eilgüter zeigte keine wesentliche Veränderung. Die durch- 


schnittliche Beförderungslänge für die verschiedenen Güter- 
arten weicht vom Vorjahre nicht viel ab, erfuhr aber doch im. 


‚anzen eine Vermehrung; so wuchs die Beförderungslänge für 


ilgut von 91,84 auf 95,41 km, für Stückgut von 76,35 auf 
78,09 km und für Wagenladungsgut von 57,91 auf 58,66 km. Der. 


Zuwachs entfällt indessen ausschliesslich auf die mittleren 


Wagenladungsklassen (V und nie die höchste Wagenladungs- 

e Veränderung erfahren und 
die niedrigste (VII) zeigt sogar eine geringe Abnahme, indem 
die Beförderungslänge von 45,56 auf 44,50 km herabgegangen 


klasse (IV) hat keine wesentlic 


ist. Im ganzen aber darf man sowohl aus der Gütermenge als 
auch aus der Beförderungslänge den Schluss ziehen, dass der 
im Jahre 1890 eingeführte Gütertarif im wesentlichen das 
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'lebendes Vieh 


die neue Verbindung hätte gewöhnen können. 


‚sonders unter den niederen Beamten, 


Richtige getroffen hat. Die bedeutendsten Frachtmengen er- 
gaben folgendeWaaren: Brotfrüchte (gemahlen und nngemahlen) 
sowie Wurzelfrüchte (4,4 Millionen Centner), ‚Steinkohlen, 
Koks usw. (4,2 Mill.), Ziegel- und Kalkwerkerzeugnisse (3,3 Mill.), 
Futterstoffe (3,1 Mill.), Bau- und Brennholz (2,6 Mill.), Erd- und 
Steinarten (1,9 Mill.), Dungstoffe und Torf (je ı Mill.), Metalle 
(0.87 Mill.), Fleisch und Speck (0,86 Mill.), Butter und Margarine 
(0,80 Mill.), Bier (0,68 Mill.), Milch (0,55 Mill.), Fische (0,39 Mill.), 
Spirituosen (0,32 Mill), Eier (0,15 Mill.), endlich Heu und Stroh 
(0,15 Mill.). 

Die Einnahme aus dem Viehverkehr hat sich gegen das 
Vorjahr um 95 640,43 Kr. oder 8,99 $ vermehrt. Von Hornvieh 
wurden 18600 und von Schweinen 120000 Stück mehr als im 
Vorjahre befördert, dagegen hat sich die Stückzahl der Pferde 
um 2200, der Kälber um.7900 und .des Kleinviehs um 15400 
vermindert. Der Verkehr von Hornvieh und Kälbern nach 
Esbjerg zur Ausfuhr nach Grossbritannien ist von Jahr zu 
Jahr zurückgegangen und hörte gegen Ende des Berichtsjahres 
wegen des in Grossbritannien erlassenen Einfuhrverbotes für 
aus Dänemark ganz auf. Nach Deutschland 
wurden über Vamdrup und Vedsted 65500 (47000) Stück Horn- 
vieh und Kälber und 98 000 110000) Stück Schweine und Ferkel, 
über Korsör-Kiel 19000 (14500) Stück Hornvieh und 28000 
(13000) Stück Schweine ausgeführt. Die durchschnittliche Be- 


'förderungslänge der Viehsendungen ist etwas grösser als im 
Vorjahre, nämlich LRSE 100 km. 


Auf den zwischen Korsör und Kiel verkehrenden Schiffen 


‚der Staatsbahnen wurden 25836,5 Personen befördert und da- 


für 197 957,58 (184 676,06) Kr. vereinnahmt; ausserdem wurden 
für Gepäck 5 192,42 (4 798,98) Kr., für Güter und Vieh 171 212,26 
(123188,03) Kr. und für die Postbeförderung 40000 Kr. ein- 


genommen, so dass sich eine Gesammteinnahme von 414 362,26 


(357 663,07) Kr. ergab; davon verzehrten indessen die Ausgaben 
409 894,71 Kr., so dass nur ein geringer Ueberschuss verblieb. 
Zwischen Helsingör und He singborg beförderten die 
staatlichen Dampfschiffe 124121 (125311,5) Personen, sowie 
60718 (37555) Ctr. Gepäck, Güter und Vieh und vereinnahmten 


‚aus dem Personenverkehr 39650 (39240) Kr., aus dem Güter- 
‚usw. Verkehr 


13 850 (9700) Kr. und aus dem Postverkehr 
3000 Kr., also im ganzen 56500 (52940) Kr.; dagegen betrugen 
die Ausgaben 91 374,71 (90172,65) Kr. Die Ausgaben wurden 
also bei weitem nicht gedeckt, dagegen dürfte ein gewisser 
Ausgleich durch die Mehreinnahme «er Zufuhrlinie erzielt sein, 
zudem ist die Einrichtung noch nicht lange genug im Betriebe, 
als dass sich der Verkehr schon in nella lerem Maasse an 


Im ganzen betrugen die Einnahmen 16116 427,91 
(15 660 657,21) Kr. oder 455 770,70 Kr. mehr als im Vorjahre; zu 


‚den Einnahmen trugen bei die Reisenden 7 736 622,22 Kr., Ge- 


A 99 691,57 Kr., Eilgut 357 111,16 Kr., Stückgut 2 097 799.24 Kr., 
agenladungsgut 3061058,01 Kr., Vieh 1158 979,54 Kr., Fahr- 
zeuge 21920,04 Kr., Güterfreimarken 222059,80 Kr., Post- 
sendungen 543 528,92 Kr. und verschiedene Quellen 346 795,15 Kr.; 


ausserdem die Verbindung Helsingör-Helsingborg 56500 Kr. 


und Korsör-Kiel 414 362,26 Kr. 
Die Gesammtausgaben beliefen sich auf 13 198 314,86 


(12 562 292,02) Kr. oder 636 022,84 Kr. mehr als im Vorjahre; von 
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den Ausgaben entfallen 596 808,54 Kr. auf die allgemeine Ver- | 


waltung einschl. Ruhegehalts-, Kranken- und Unterstützungs- 
kassen, 3 426 294,25 Kr. auf die Bahnverwaltung, 3 474 632,49 Kr. 
auf die Maschinenverwaltung, 4136 129,27 Kr. auf. die Betriebs- 
verwaltung, 1197483,82 Kr. auf die Seefahrtsverwaltung und 
366 966,49 Kr. auf verschiedene Ausgaben. Ein wesentlicher 
Theil der Mehrausgabe steht selbstverständlich in direkter 
Verbindung mit der Vermehrung des Güter- und Viehverkehrs, 
die grossentheils die Einstellung von Sonderzügen erforderte ; 
die Lokomotiven haben nämlich 6454234 (6150466), _ also 
303 768 km mehr als im Vorjahre durchlaufen und die Lokö- 
motivnutzkilometer zeigen einen Zuwachs von 5,28%. Daraus 
‚ergeben sich nicht nur ein grösserer Kohlenverbrauch und 

rössere Abnutzung der Betriebsmittel, folglich höhere Unter- 

altungskosten, sondern auch eine Vermehrung der Fahr- und 
zum Theil der Stationsbeamten, also Mehrausgaben an Löhnen, 
Meilengeldern usw. 

Ausser der Verkehrsvermehrung haben aber auch andere 
Umstände zu der Mehrausgabe beigetragen. Die allgemeine 
Bahnunterhaltung in Jütland und Füihnen hat nämlich un- 

efähr 100000 Kr. mehr als im Vorjahre erfordert; die 

essere Heizung der Personenwagen, die Einführung elek- 
trischer Beleuchtung auf einzelnen grösseren Stationen, nament- 
lich Kopenhagen, die Verbesserung der Stations- und Wagen- 
reinigung und einige andere zur Bequemlichkeit der Reisenden 
eingeführte. Einrichtungen haben Mehrausgaben verursacht. 
Auch herrschten Krankheiten in nicht geringem Maasse, be- 


ie stark von der In- 


- Huenza heimgesucht wurden, sodass viele Hilfskräfte ange- 


& 


& 
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nommen werden mussten; auch hat die im Laufe des Berichts- 
jahres in der Maschinenwerkstatt Aarhus stattgefundene 


Arbeitseinstellung, so kurze Zeit sie auch währte, zu der 
Ausgabenvermehrung beigetragen. Die Dampfschifffahrten 
zwischen Korsör und Kiel haben eine Mehrausgabe von 78000 
Kronen erfordert, theils infolge Zunahme .der Hornvieh- und 
Schweinesendungen, theils auf Grund von Schiffsunterhaltungs- 
ausgaben, theils infolge von Lohnverbesserungen der Arbeiter. 
Aut Seeland sind im Berichtsjahre ungefähr 30 km, in Jütland- 
Fühnen ungefähr 38 km Geleis mit Stahlschienen versehen, 
sodass in Seeland jetzt auf 444 km, in ‚Jütland-Fühnen auf 
953 km Stahlschienen liegen. Der Preis der Stahlschienen hat 
sich etwas höher gestellt als im Vorjahre, nämlich im See- 
ländischen Bezirk auf 117 (114,6) Kr., im Jütisch-Fühnischen 
Bezirk auf 105,1 (93,5) Kr. für die Tonne. Die Kohlen kosteten 
durchschnittlich im Seeländischen Bezirk 83,3 (85,9) Oere und 
im Jütisch-Fühnischen Bezirk 73,6 (76,2) Oere für den Centner. 

Der Betriebsüberschuss belief sich auf 2918113,05 
(3098 365,19) Kr. oder auf 180 252,14 Kr. weniger als im Vorjahre. 


In den Tarif- und Beförderungsbestimmungen sind we- 
sentliche Aenderungen nicht vorgekommen. Die Tariflänge 
für die Limfjordbrücke zwischen Aalborg und Nörresundby, 
deren Baulänge 2,3 km beträgt, ist vom I. Juni 1891 ab von 
15 auf 5 km herabgesetzt worden. Vom 1. September 1891 ab 
wurden neue Bestimmungen für die Beförderung von Kindern 
sowohl im Binnen- als auch im Verbandsverkehr mit inlän- 
dischen Privatbahnen und Dampfschiffen eingeführt; danach 
werden jetzt Kinder im Alter von 4 bis 10 Jahren in allen 
Wagenklassen zum halben Preise befördert, während die 
Altersgrenze der frei beförderten Kinder von 2 auf 4 Jahre 
heraufgerückt ist. Es herrscht also nunmehr vollkommene 
Uebereinstimmung mit den Deutschen Bestimmungen. Infolge 
eines mit der Staatstelegraphenverwaltung getroffenen Ab- 
kommens sind alle Eisenbahnstationen vom 1. Mai 1891 ab als 
öffentliche Telegraphenstellen anzusehen. Am 1. August 1891 
wurde auf der Strecke Hellerup-Holte das zweite Geleis und 
zugleich die neue Station Lyngby dem Betriebe übergeben. 
Am 24. Oktober 1891 wurde die neue Station Helsingör und 
der neue Personenhaltepunkt bei Snekkersten dem Verkehre 
übergeben. Am 10. März 1892 wurde die Dampffährverbindung 
Helsingör-Helsingborg eröffnet und zugleich traten die auf den 
Staatsbahnen geltenden Tarife und Tarifbestimmungen für 
Sendungen zwischen Helsingborg und Dänischen sowie Deut- 
schen Stationen mit einigen Aenderungen in Kraft. Ueber 
direkte Güter- und Viehtarife über Helsingborg-Helsingör- 
Vamdrup zwischen anderen Schwedischen und Norwegischen 
Stationen einerseits sowie Dänischen und Deutschen Stationen 
andererseits schweben seit längerer Zeit Verhandlungen, die 
indessen noch nicht zum Ziele geführt haben. Auf der Station 
Nyborg wurde am 1. September 1891 das neue Hauptgebäude 
in Gebrauch genommen und zwischen den Stationen Horsens 
und Lösning wurde am 1. März 1892 ein Personenhaltepunkt 
bei Hatting eröffnet. Die wichtigste Fahrplanänderung im 
Laufe des Berichtsjahres bestand darin, dass vom 1. Juni 1891 
ab im Anschluss an den Tagesschnellzug Berlin-Gjedser-Kopen- 
hagen nach Verständigung mit der Schwedischen Westküsten- 
bahn ein  chaallsug Kopenhagen Hölsingherg-Gohenburg- 
Kristiania in beiden Richtungen eingelegt wurde. 

Auf der im Betriebe der Südfühnischen Eisenbahngesell- 
schaft: stehenden Staatsbahn Ringe-Faaborg (29,37 
Kilometer) wurden 105545 Personen und 20779 t Güter, Vieh 
und Fahrzeuge befördert und von diesen 1744102 Personen- 
bezw. 440998 tkm zurückgelegt. Die Betriebsergebnisse be- 
trugen durchschnittlich für 1 km 335734 Kr. Einnahme, 
2753,07 Kr. Ausgabe und 604,27 Kr. Ueberschuss. 


B. Privatbahnen. 


AufderOÖstseeländischen Eisenbahn (45,95 km), 
deren Betriebsjahr mit dem Kalenderjahr 1891 zusammenfällt, 
wurden 1923421 Personen und 41549 t Güter usw. befördert und 
von diesen 1819475 Personen- bezw. 1014707 tkm geleistet. 
Die Betriebsergebnisse beliefen sich durchschnittlich für 1 km 
auf 3329,44 Kr. Einnahme, 2 973,57 Kr. Ausgabe und 355,87 Kr. 
Ueberschuss. Die Staatsbahnstation Kjöge wird von der Öst- 
seeländischen Bahn gegen eine Jahresentschädigung von 5.000 
Kronen mitbenutzt. 

Auf der Gribskovbahn (19,73 km), welche die Staats- 
bahnstation Hilleröd gegen eine Jahresentschädigung von 
2400 Kr. mitbenutzt, wurden 32482 Personen und 18534 t 
Güter usw. befördert. Die Betriebsergebnisse betrugen für 
1 km 2508,91 Kr. Einnahme, 2076,80 Kr. Ausgabe und 432,11 
Kronen Ueberschuss. 

Auf der Lolland -Falsterschen Eisenbahn 
87,45 km), deren Betriebsjahr mit dem Kalenderjahr 1891 zu- 
sammenfällt, wurden 314 026 Personen und 121765 t Güter usw. 
befördert und von diesen 6 154 322 Personen- bezw. 2 794 519 tkm 
zurückgelegt. Die Betriebsergebnisse stellten sich durch- 
schnittlich für 1 km auf 5910,57 Kr. Einnahme, 3 976,13 Kı. 
Ausgabe und 1934,44 Kr. Ueberschuss. 


Auf der im Betriebe der Lolland-Falsterschen Eisenbahn 
stehenden Eisenbahn Maribo-Bandholm (753 km), 
deren Betriebsjahr ebenfalls mit dem Kalenderjahr zusammen- 
fällt, wurden 25975 Personen und 30545 t Güter usw. beför- 
dert und von diesen 195644 Personen- bezw. 230065 tkm zu- 
rückgelegt. Die Betriebsergebnisse betrugen durchschnittlich 
für 1 km 6379,61 Kr. Einnahme, 3280,01 Kr. Ausgabe und 
3099,60 Kr. Ueberschuss. 

Auf der im Betriebe der Lolland-Falsterschen Eisenbahn- 
gesellschaft stehenden Gjedserbahn (22,9 km), deren Be- 
triebsjahr gleichfalls mit dem Kalenderjahr zusammenfällt, 
wurden 53207 Personen und 12524 t Güter befördert und von 
diesen 897 355 Personen- bezw. 212475 tkm Die 
durchschnittlichen Betriebsergebnisse beliefen sich für 1 km 
auf 3 792,17 Kr. Einnahme, 3878,95 Kr. Ausgabe und 86,78 Kr. 
Fehlbetrag. 

Auf der Nordfühnischen Eisenbahn (37,43 km), 
die für Mitbenutzung der Staatsbahnstation Odense eine jähr- 
liche Entschädigung von 4500 Kr. zu zahlen hat, wurden 
138 233 Personen und 22368 t Güter usw. befördert und von 
diesen 2381291 Personen- bezw. 454798 tkm zurückgelegt. Die 
durchschnittlichen Betriebsergebnisse betrugen für 1 km 
3589,45 Kr. Einnahme, 2201,30 Kr. Ausgabe und 1388,15 Kr. 
Ueberschuss. 

Auf der Südfühnischen Eisenbahn (46,85 km), 
ausschl. der von ihr betriebenen Staatsbahn Ringe-Faaborg, 
wurden 370778 Personen und 78661 t Güter usw. befördert und 
von diesen 7562339 Personen- bezw. 1 908 692tkm zurück ae 
Die durchschnittlichen Betriebsergebnisse stellten sic ür 


4728,65 Kr. Ausgabe und 


1 km auf 8436,01 Kr. Einnahme, 
3 707,36 Kr. Ueberschuss. 

Auf der Eisenbahn Horsens - Juelsminde 
(30,5 km), welche die Staatsbahnstation Horsens gegen eine 
Jahresentschädigung von 3900 Kr. mitbenutzt, wurden 83 121 
Personen und 15220 t Güter usw. befördert und von diesen 
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1210847 Personen- bezw. 246813 tkm zurückgelegt. Die Be- 
triebsergebnisse betrugen durchschnittlich für 1 km 2341,73 


Kronen Einnahme, 1805,87 Kr. Ausgabe und 535,86 Kr. 
Ueberschuss. 
Aut der Hads-Ning - Herreders Eisenbahn 


> km), welche die Staatsbahnstation Aarhus gegen eine 
ahresentschädigung von 5700 Kr. mitbenutzt, wurden 150161 
Personen und 20200 t Güter usw. befördert und von diesen 
2112312 Personen- bezw. 461 383 tkm zurückgelegt. Die Be- 
triebsergebnisse beliefen sich durchschnittlich für 1 km auf 
3329,75 Kr. Einnahme, 1957,93 Kr. Ausgabe und 1364,82 Kr. 
Ueberschuss. 

Auf der Randers-Hadsund Eisenbahn (40,67 km) 
wurden 67529 Personen und 10638 t Güter usw. befördert und 
von diesen 1121748 Personen- bezw. 282250 tkm zurückgelegt. 
Die Einnahmen betrugen durchschnittlich 1811,65 Kr. für 
1 km, die Ausgaben 1752,08 Kr. und der Ueberschuss 59,57 Kr. 

Auf der Vemb-Lemvig Eisenbahn (2892 km) 
wurden 58899 Personen und 12255 t Güter usw. befördert und 
von diesen 811 072 Personen- bezw. 297 177 tkm zurückgelegt. 
Die Einnahmen beliefen sich durchschnittlich auf 2632,34 Kr. 
für 1 km, die Ausgaben auf 233238 Kr. und der Ueberschuss 
auf 299,96 Kr. 

Auf der Skagens-Eisenbahn (39,69 km), welche 
die Staatsbahnstation Frederikshavn gegen eine Jahresent- 
schädigung von 1400 Kr. mitbenutzt, wurden 43 024 Personen 
und 7056 t Güter usw. befördert. Die Einnahmen betrugen 
durchschnittlich 1637,07 Kr. auf 1 km, die Ausgaben 1 229,86 Kr. 
und der Ueberschuss 407,21 Kr. 

Bezüglich der am 1. Dezember 1891 eröffneten Schmal- 
spurbahn Horsens-Törring (27,75 km), welche die 
Staatsbahnstation Horsens gegen eine Jahresentschädigung 
von 2400 Kr. mitbenutzt, liegen noch keine Angaben über die 
Betriebsergebnisse vor. Kr: 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 237 vom 380. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 
Schweizerische Centralbahn, betreffend Einbeziehung der 
Bergbahnlinie Brienz-Rothhorn-Kulm der Be- 
triebsdirektion der Brienz-Rothhornbahn in den Vereins-Reise- 
verkehr (abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 272 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 
treffend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem 
Streitfalle (abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 283 vom‘3l.,v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 
Schweizerische Centralbahn, betreffend den Vereins-Reisever- 
kehr (abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 300 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Uebereinkommen zum Vereins-Betriebs- 
reglement (abgesandt am 4. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


In der Budgetkommission des Reichstags 


wurde bei der Berathung des Etats des Reichseisenbahnamts 
die der Kommission überwiesene einzige Position von 4000 
für Diäten und Reisekosten für die Weltausstellung in Chicago 
(für einen Kommissar) bewilligt. 

Bei den der Kommission überwiesenen einmaligen Aus- 
gaben des Etats der Verwaltung der Reichseisenbahnen be- 
richtete Abg. Dr. Hammacher, dass im Etatsjahr 1891/92 »die 
Reichseisenbahnen eine Rente von 4,42% des vollen Anlage- 
kapitals ergeben haben. Bei Titel 1—6, weitere Raten, wurde 
auf eine Anfrage mitgetheilt, dass die verlangten Raten vor- 
aussichtlich in Mieten ahre zur Verwendung kommen würden. 
Die Raten wurden darauf bewilligt. Die zur Herstellung einer 
vollspurigen Eisenbahn von Wingen über Meisenthal nach 
Münzthal als erste Rate geforderten 250000 . bei einer Ge- 
sammtforderung von 2505 500 .#4 wurden abgelehnt, wobei man 
sich aber vorbehielt, im nächsten Jahre auf die Forderung zu- 
rückzukommen. Der Rest des Etats wurde debattelos genehmigt. 


Die Maassnahmen zur Einführung der Sonntagsruhe. 
im Eisenbahnverkehr haben so mancherlei Unzuträglichkeiten 
zur Folge gehabt, dass deren weitere Durchführung ernstliche 
Verkehrsstörungen besorgen liess, Es ist daher den König- 


lichen Eisenbahndirektionen anheimgegeben worden, von den- 
selben abzusehen, soweit die Verkehrsinteressen dies erfordern. 


Eisenbahn-Tarifkommission. 


Am 15. und 16. d. Mts. finden in Berlin Sitzungen der 
ständigen Tarifkommission statt, auf deren Tagungsordnung 
25 Berathungsgegenstände stehen. 


Verspätungen im Monat November 1892. 


Nach der im Reichseisenbahnamt. aufgestellten Nachwei- 
sung über die im Monat November 1892 auf Deutschen Bahnen 
(ausschl. der Bayerischen) bei den Zügen mit Personenbeförde- 
rung vorgekommenen Verspätungen haben auf 36 grösseren 
Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammtbetriebslänge von 
36 984,35 km von den fahrplanmässigen Zügen überhaupt sich ver- 
spätet: 781Schnellzüge, 1 334 Personenzüge und 412 zur Personen- 
sowie zur Güterbeförderung gleichzeitig dienende Züge, zusam- 
men 2597. Von den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeför- 
derung wurden geleistet: 14810163Zugkm bezw. 279887 571 Achskm 
gegen 15328033 Zugkm und 295110621 Achskm im Vormonat 
un 
selben Monat des Vorjahres. Von den Verspätungen wurden 
838 durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge veranlasst, 
so dass den aufgeführten Bahnen nur 1689 Verspätungen zur 
Last fallen gegen 1337 im Vormonat und 2312 in demselben 
Monat des Vorjahres. Von den auf eigener Bahn vorgekomme- 
nen Verspätungen entfallen auf 1 Million Zugkilometer 114 
und auf | Million Achskilometer 6, mithin auf 1 Million Zug- 
kilometer 43 = 27 v. H. weniger als im Monat November des 
Vorjahres und 34 = 23 v.H. weniger als im Vormonat und auf 
1 Million Achskilometer 2=25 v. H. weniger als im Monat No- 
vember des Vorjahres und ebenfalls 25 v. H. weniger als im Vor- 
monat. Infolge der Verspätungen wurden 1563 Anschlüsse ver- 
säumt (gegen 2245 in demselben Monat des Vorjahres und 1 920 
im Vormonat). Bei 7 Bahnen sind Zugverspätungen und bei 
9 Bahnen Anschlussversäumnisse nicht vorgekommen. In der 
Nachweisung sind die Bahnen, auf denen Zugverspätungen 
vorkamen, nach der Verhältnisszahl (geometrisches Mittel) 
zwischen der Anzahl der von den ringe: en, der Per- 
sonenbeförderung dienenden Zügen auf 1 Million ugkilometer 
und der auf 1 Million Achskilometer entfallenden eigenen Ver- 
spätungen geordnet. 

Danach nehmen die Kiel-Eckernförde-Flensburger Bahn, 
die Neustrelitz-Warnemünder Bahn und die Main-Neckarbahn 
die ungünstigsten Stellen ein. Wird die Reihenfolge der Bahnen 
statt nach der Anzahl der Verspätungen nach der Anzahl der 
Anschlussversäumnisse bestimmt, so treten die Neustrelitz- 
Warnemünder Bahn, die Main-Neckarbahn und die Bahnen im 
Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt an die 
ungünstigsten Stellen. 


gegen 14692031 Zugkm und 279737465 Achskm in dem- 
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Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Direktionsbezirk Hannover. Die zwischen den 


den Personen- und Gepäckverkehr eingerichtete Haltestelle 
Gross-Gleidingen ist jetzt auch zur Güterhaltestelle aus- 
gebaut und wird am 15. d. Mts. für den Eilgut- und Fracht- 
gutverkehr, für lebende Thiere und für leichtere Fahrzeuge er- 
öffnet werden. Schwerere Fahrzeuge werden in Ermangelung 
einer festen Rampe zur Beförderung nicht angenommen. 
Direktionsbezirk Magdeburg. Die bisher nur 
für den Personenverkehr ohne Gepäckabfertigung eingerichtet 
ewesenen Stationen Bergzow-Parchen, Buckau, 
ü ieskau, Lützschena und Wahren werden vom 
90. d. Mts. ab auch für den Gepäckverkehr eröffnet. 
Sächsische Staatseisenbahnen. Der an der 
Schmalspurbahn Zittau - Oybin belegene Personenhaltepunkt 


gemeinen Wagenladungsverkehr eröffnet worden. 


Die Reform des Zeitkartenwesens im Berliner Vorortverkehr 


wird, wie der „Berl. Act.“ erfährt, zum 1. April d. J. ausge- 
führt werden. Es sollen an Stelle der jetzigen Zeitkarten nur 
Monatskarten treten zum Preise des zwölften Theiles einer 
Jahreskarte nach dem bestehenden normalen Zeitkartentarif 
der Preussischen Staatsbahnen. Für Familienmitglieder werden 
Nebenkarten zur Hälfte des Preises der Monatskarten .ausge- 
Beyer: Der Bezug der Monats- und Nebenkarten geschieht am 

chalter in derselben Weise, wie man eine gewöhnliche Fahr- 
karte kauft. Vorherige Bestellung und Hinterlegung einer 
Kaution wird nicht verlangt. Die Nebenkarten werden das 
erste Mal und stets am J ae nur gegen eine die Zu- 
sammengehörigkeit zur Familie bescheinigende Ausstellung 


Er der zuletzt gelösten Karten. Auf der Stadt- und Ring- 
ahn werden mit dem gleichen Tage für den gewöhnlichen 
Verkehr nur noch 2 Sorten Fahrkarten geführt, eine Sorte, 
die von einer beliebigen Abgangsstation bis zur 5. Station ein- 
schliesslich gilt und eine 2. Sorte, die von einer beliebigen 
Abgangsstation für die ganze Stadt- und Ringbahn Geltung 
hat. Bei der 1. Sorte wird die Ausgangsstation, von welcher 
aus der Fahrgast die Bahn benutzt, vom Bahnsteigschaffner 
durch Ausknipsen des Anfangsbuchstabens der Station aus der 
- Fahrkarte mit der Zange festgestellt. Diese Einrichtung darf 
als eine grosse Erleichterung für die Bewohner der Berliner 
Vororte begrüsst werden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Betriebsmittel. 


Der zur Beschaffung von Betriebsmitteln für die Preussi- 
schen Staatsbahnen durch das Gesetz vom 8. April 1889 be- 
 willigte Kredit von 50000000 “4 hat zur Beschaffung von 
- 450 Lokomotiven, 510 Personenwagen und 8312 Güter- und 
Gepäckwagen ausgereicht. Diese Beschaffungen bleiben gegen 
die ursprüngliche Annahme infolge der gestiegenen Preise für 
_ Betriebsmittel um 190 Personenwagen und 688 Güter- und 
_ Gepäckwagen zurück. Bis Ende September 1892 waren von 
dem Kredite 49879245 2 verwendet. 
Burr Der durch das Gesetz vom 20, Juni 1891 zu gleichem 
Zwecke bewilligte Kredit von 53800000 . ist bisher für die 
Beschaffung von 447 Lokomotiven, 1037 Personenwagen und 
6553 Gepäck- und Güterwagen in Anspruch genommen 
- worden. Verausgabt wurden dafür bis Ende September. 1892 

45 312 892 4. 


Reklamewesen. 


Die Frage einer Auslegung von Annoncenbüchern in den 
Eisenbahnwagen und des Aushangs von Privatbekannt- 
machungen und Geschäftsanzeigen in den Warteräumen und 
- Vorfluren der Eisenbahnen gegen ein der Staatseisenbahn- 
Verwaltung zu zahlendes Entgelt ist nunmehr von dem Herrn 
"Minister der öffentlichen Arbeiten genehmigt und den König- 
lichen Eisenbahndirektionen überlassen worden, über die Ein- 
richtung. und den Umfang der Annoncenbücher, über die Art 
und Weise der a: derselben und über die Höhe 
der einzufordernden Entschädigungen Bestimmungen zu treften. 
Verträge von längerer Dauer sollen vorläufig nicht eingegangen 
werden. Es kann eine Direktion, wenn die Strecken. einer 
oder mehrerer anderer Direktionen berührt werden, den Ver- 
trag allein, nach Verständigung mit den übrigen Verwaltungen 
abschliessen. Privatbekanntmachungen, welche dem Interesse, 
‚insbesondere der Belebung des Reiseverkehrs dienten, konnten 
sehon seit längerer Zeit in den Wartesälen und Vorfluren der 
Staatseisenbahn-Stationen ausgehängt werden; diesen Aus- 
ängen können nun noch anderweite Privatbekanntmachungen 
‚und Geschäftsanzeigen hinzutreten. Die Bahnsteige sind hiervon 
ausgeschlossen. Auch in diesem Falle ist den Direktionen die 
Entscheidung überlassen über die Art und den Umfang dieses 
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Stationen Vechelde und Braunschweig gelegene, bisher nur für | - 5 
near | Geschmackes hierbei Rechnung getragen und vom Aushange 


' die Summe aller Ausgaben 244 327 
‚ Mark, von welchem nach Beschluss der am 2. d. Mts. abge- 


) ı | haltenen Generalversammlune 63 720 .# (wie im Vorjahre) zur 
’ Zittau-Kasernenstrasse ist am 1. d. Mts. für den all- | 3 m \ a 


der Ortsbehörde abgegeben, die nächsten Karten gegen Rück- | 


' Aushanges, sowie darüber, ob das Recht des Aushanges für 
' einzelne Stationen oder Strecken einem Unternehmer zu über- 


tragen sei Selbstverständlich soll den Rücksichten des guten 
abgesehen werden, wenn die Gesammtwirkung hervorragender 
Baulichkeiten oder einzelner Theile derselben hierdurch beein- 
trächtigt wird. 


Ludwigs-Eisenbahngesellschaft (Nürnberg-Fürth). 


Nach der der Generalversammlung vorgelegten Betriebs- 
rechnung betrug im Jahre 1892 die Summe aller Einnahmen 
(von welchen auf den Personen- und Gepäckverkehr 295 621 .% 
und auf die Güterbeförderung 15528 + entfallen) 316494 #4, 
/#, der Ueberschuss 72167 


Vertheilung einer Dividende von 36 4 für jede Aktie ver- 


' wendet, 1908 # als Resteinlage dem gesetzlichen Reserve- 
ı fonds zugewiesen und 6528 „A als Theuerungszulage für das 


Dienstpersonal verwendet werden, während der Rest von 11.4 
in den Bahnerneuerungsfonds fliesst. 


Hagenow-Oldesloe. 


Für die Strecke von Hagenow bis Wittenburg sind, dem 
Vernehmen nach, die ausführlichen Vorarbeiten fertiggestellt; 
die Ausführung des Baues dieser Strecke ist eingeleitet. Für 
den übrigen Theil der Bahn sind die} Vorarbeiten noch im 
Gange.! !, 


Braunschweig-Gifhorn. 


Für die Reststrecke Meine-Braunschweig, welche gröss- 
tentheils im Herzogthum Braunschweig liegt, ist nunmehr, 
nachdem eine Einigung über den betreffenden Entwurf mit der 
Braunschweigischen Regierung erzielt und derselbe festgestellt 
ist, der Grunderwerb eingeleitet worden. Die bewilligten Bau- 
mittel betragen 2320000 44; verausgabt wurden bisher 
1023 632 .4 Die Vollendung des Baues ist für das Etatsjahr 
1893/94 in Aussicht genommen. 


Gepäckabfertigung auf Fahrscheine der Englischen Reise- 
N unternehmer. 


Die von den Verwaltungen der Reichseisenbahnen, der 
Pfälzischen Eisenbahnen, der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn, 
der Main-Neckarbahn, der Badischen, Württembergischen und 
Bayerischen Staatseisenbahnen, sowie der Belgischen Staats- 
eisenbahnen den Englischen Reiseunternehmern Thomas Cook 


| & Sohn und Henry Gaze & Sohn bisher überlassenen, zur Mit- 


nahme von 25 kg Freigepäck berechtigenden, zusammenstellbaren 
Fahrscheine sind am 1.d. Mts. sämmtlich von der Verausgabung 
zurückgezogen worden. An Stelle dieser Fahrscheine werden 
für die Strecken der genannten Eisenbahnen neue, zu niedri- 

eren Preisen berechnete Fahrscheine verausgabt, welche 
Ken Anspruch auf Freigepäck gewähren und deshalb den 
Vermerk „Kein Freigepäck“ tragen. Da die Fahrscheine hin- 
sichtlich ‘der Gewährung bezw. Nichtgewähruug von Freige- 
päck mit den Tarifen. für die verschiedenen Verbandsverkehre 
nunmehr übereinstimmen, so kann fernerhin die Gepäckabfer- 
tigung auf Fahrscheine der Englischen Reiseunternehmer nach 
Maassgabe der Bestimmungen der einschlägigen Verbandstarife 
vorgenommen werden. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Das im laufenden Steuerjahre kommunalabgabepflichtige 
Reineinkommen aus dem Betriebsjahre 1891 ist bezüglich der 
Preussischen Strecke der Eisenbahn von Halberstadt nach 
Blankenburg und der Eisenbahn von Langenstein nach Deren- 
burg zusammen auf 109838 „4 festgestellt worden. 

‘ Aus dem Betriebe der Preussischen Strecke der Eisen- 
bahn von Blankenburg nach Tanne ist ein kommunalabgabe- 
pflichtiges Reineinkommen für 1891 nicht erzielt worden. 


Ostdeutsche und Schlesische Kleinbahnen. 


In Bromberg hat sich ein Komitee, bestehend aus den 

angesehensten Grossgrundbesitzern und finanzkräftigen Firmen 

ebildet, das den Bau und Betrieb von Kleinbahnen in den 
stdeutschen Gebieten zum Ziel hat. 

Auf eine bezügliche Aufforderung an sämmtliche Kreis- 
ausschüsse des Ostens zum Zwecke gemeinsamen Vorgehens 
sind bereits mehrere Anmeldungen eingegangen. 

Dem Komitee steht, wie „W. T. B.“ meldet, ein Kapital 
bis zu 15 Millionen Mark zur Verfügung. 


Der Ausschuss des Provinzial-Landtags von Schlesien 
hat den Antrag des Grafen Frankenberg, unter Betheiligung 
der Provinz eine Schlesische Kleinbahnbau-Gesellschaft zu 
bilden, abgelehnt. 


. ve 


Der Berliner Schifffahrtsverkehr 
ist im Jahre 1892 gegen das Vorjahr erheblich zurückgegangen. 
In diesem Jahre sind 4172 Fahrzeuge und 545345 t Güter we- 
niger nach Berlin befördert als im Vorjahre. Dementspre- 
chend war auch der Abgang von Fahrzeugen und Gütern aus 
Berlin geringer als im Vorjahre. 

Nach den statistischen Erhebungen sind in Berlin im 
Jahre 1892 42 427 gegen 46 599 Schiffe im Vorjahre angekommen 
und 42003 gegen 45754 Schiffe abgegangen. Das Gesammtge- 
wicht der zu Wasser angekommenen Güter hat betragen 
4231727 t gegen 4777072 t im Vorjahre. Verladen wurden in 
Berlin im Jahre 1892 395 791 t gegen 396 668 t im Vorjahre. 

Die Ursachen der Verkehrsabnahme werden hauptsäch- 
lich dem Ausbruch der Cholera in Russland und Hamburg zu- 
geschrieben. 


Kohlenzufuhr nach Berlin. 


Nach der von der Verkehrskontrole II der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Berlin gefertigten Zusammenstellung 
sind im Jahre 1892 an Kohlen auf den Eisenbahnen un 
Wasserstrassen in Berlin eingeführt worden: 1270284 t Stein- 
kohlen, -Briketts und Koks und 829923 t Braunkohlen und 


-Briketts. Gegen das Vorjahr ergibt dies eine Abnahme 
von 62100 t Steinkohlen und eine Zunahme von 5139 t 
Braunkohlen. 


An der Steinkohlenzufuhr waren betheiligt: 


Schlesien mit 1078338 t (gegen 1099871 t im Vorjahr) 
Sachsen ER 3288 ln ie 
Westfalen „ 73.266... 10%, 83221 » Bed 
England „ 106 039 „ ( „ 146 007 „ ” ” ) 


während an der Versorgung Berlins mit Braunkohlen theil- 
genommen haben: 


das Inland mit 647254 t (gegen 590663 t im Vorjahr) 


„ Ausland „ 182 669 „ ( „ 187 765 17.099 » 3 

Von den in den letzten Jahren überhaupt eingeführten 
Steinkohlen entfallen auf Oberschlesische Steinkohle im 
Jahre 1889 71,1 %, 1890 72,6 9, 1891 71,2 % und 1892 (888150 t) 
69,9 2. Der Verbrauch Deutscher Braunkohlen und -Briketts 
ist in fortwährender Zunahme begriffen, im Berichtsjahr 


betrug er das Dreieinhalbfache des ausländischen Produkts. 
Gegen 1880 ist die inländische Braunkohlenzufuhr von 153 800 t 
auf 647254 t (um 321 9) gestiegen, während die Zufuhren Böh- 
mischer Braunkohle, welche im Jahre 1880 der inländischen 
gleichstand (153 975 t) nur auf 182669 t (um 19 9) gewachsen 
ist. Die Gesammtzufuhr an Stein- und Braunkohlen blieb im 
Jahre 1892 um 10705 t gegen diejenige des Vorjahres zurück. 


Magdeburger Strassenbahn. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversamm- 
lung die Vertheilung einer Dividende von 6% (wie im Vorjahr) 
vorzuschlagen. 


Grosse Berliner Pferdeeisenbahn. 


Die Abgabe, welche die Grosse Berliner Pferdeeisenbahn- 
Gesellschaft von der gesammten Roheinnahme des Jahres 1892 
an die Stadtgemeinde Berlin zu zahlen hat, beträgt bei einem 
Satze von 7,75 2 1115535 4 


Kontinental-Pferdeeisenbahn. 


Der Aufsichtsrath wird der Generalversammlung die 
Vertheilung einer Dividende von 5 % für das Jahr 1892 in Vor- 
schlag bringen. 


Invaliditäts- und Altersversicherung. 


Nach einer Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 
24. Januar d. J. sind Dienstleistungen von Bediensteten 
ausländischer Eisenbahnverwaltungen inEisen- 
bahnbetrieben des Inlandes, soweit diese Bediensteten in 
letzteren vorübergehend beschäftigt werden, nicht als eine 
Beschäftigung im Sinne des Gesetzes vom 22. Juni 1889 
anzusehen. 


Aus der Schweiz. 


Internationaler Eisenbahntransport. 


Die in einer früheren Mittheilung erwähnte „Zeitschrift 
‘des Oentralamtes für den Bitein alone Eisenbahntransport“ 
in Bern ist mit der neuen Nummer erschienen. Diese Nummer 
enthält den Wortlaut des Internationalen Uebereinkommens 
mit der Liste der betheiligten Eisenbahnen, das Reglement 
für das Centralamt, Ausführungsbestimmungen, die Liste der 
bedingungsweise zur Beförderung zugelassenen Gegenstände, 
Frachtbrief- Formular, .Ratifikationsprotokolle und ‚anderes 
mehr. Die Zeitschrift 'erscheint in monatlichen Heften und 
kostet für die Schweiz 8 Fres., für das Ausland 10 Fres. 


Bundesgesetz, betreffend die Arbeitszeit beim Betriebe 
der Eisenbahnen. 


Die Verwaltungen der Schweizerischen Eisenbahngesell- 
schaften haben der Bundesversammlung ein Gesuch um Revi- 
sion. des Ruhetagsgesetzes vorgelegt. Auf Veranlassung : des 
Vorstandes des Vereins Schweizerischer Eisenbahnangestellter 
fand Mitte Januar d. J. eine aus Eisenbahnangestellten und 
Eisenbahnarbeitern bestehende Versammlung in Bern statt. 
Die Versammlung beschloss eine entsprechende Gegeneingabe 
über den Vollzug des Bundesgesetzes vom 97. Juni 1890, be- 
treffend die Arbeitszeit beim Betriebe der Eisenbahnen, an die 
Bundesversammlung zu richten, um zu veranlassen, dass das 
Gesuch der Eisenbahngesellschaften um theilweise Aufhebung 
des Ruhetagsgesetzes verworfen werde. 


Centralbahn: Erhöhung der Nebengebühren 


des Zugpersonals. 

Das Direktorium der Centralbahn hat zu Händen seines 
Zugpersonals vom 1. Januar d. J. an gerechnet eine Erhöhung 
für die Nebenbezüge der zurückgelegten Kilometer um je 
0,5 Rappen beschlossen. Bei den Stückgüterbezügen erhält 
nun: ar Zugführer 2,5 Rappen, der Kondukteur und Bremser 
2 Rappen; bei den übrigen Zügen: der Zugführer 2 Rappen, 
der Kondukteur und Bremser 1,5 Rappen. Ferner sollen vom 
16. Januar d. J. an täglich dem gesammten Fahrpersonal, 
sowie den beim äusseren Dienst beschäftigten Angestellten 
des Expeditionsdienstes der Stationen täglich 2 Portionen 
Suppe oder Chokolade verabreicht werden. 


Jura-Simplonbahn. 


Kürzlich, Mitte Januar d. J., wurde in Biel die elek- 
trische Kraftübertragung für die Reparaturwerkstätten der 
Jura-Simplonbahn dem Betriebe übergeben. Etwa 4 km von 
den Werkstätten entfernt wird in der Taubenlochschlucht das 
Wasser der „Suze* gefasst und einer von Rieter & Cie. ge- 
bauten Wasserwerksanlage zugeführt. Diese Turbinenanlage 
liegt in Bözingen. Von hier wird der erzeugte elektrische 
Strom den Werkstätten in Biel zugeführt. Er soll die zum 
Betriebe derselben nöthige Kraft liefern, ferner die bedeutende 
Akkumulationsanlage speisen und die Beleuchtung von Werk- 
stätten und Bahnhofanlagen liefern. Die erwähnten in Biel 
aufgestapelten Akkumulatoren dienen zur Beleuchtung der 
Eisenbahnwagen der Jura-Simplonbahn. Eine ähnliche Anlage 
zur Speisung von Akkumulatoren besteht in den Werkstätten 
zu Freiburg der gleichen Bahngesellschaft. Die in Biel ver- 
wendeten Dynamos kommen aus der Fabrik der Kommandit- 
gesellschaft Lahmeier & Comp. in Frankfurt a/M. Die Gleich- 
mässigkeit des Ganges der Turbinen und damit der Dynamos 
wird durch einen Regulator System Piccard (Genf) ermöglicht. 
Der gleiche Regulator wird auch bei den neuen Wasserwerken 
am Niagara Anwendung finden. 


Aus Frankreich. 


Betriebseröffnung. 


Die im Departement Obersavoien gelegene Lokalbahn 
von Etrembieres nach der Hochebene der Treize Arbres auf 
den Grossen Saleve (6 er: am 1. Dezember 1892 mit den 
Zwischenstationen le Bas Mornex (Haltestelle), le Haut Mornex 
beste und Monnetier Mairie dem Betriebe übergeben 
worden. 


Gemeinnützigkeitserklärungen. 


1. Die in den Departements Oharente Inferieure und Cha- 
rente gelegenen Dampfstrassenbahnen für Personen- und Güter- 
verkehr: 1. von Pons \Staatsbahnhof) bis zur Grenze des 
Girondedepartements in der Richtung auf Saint Ciers la Lande, 
2. von Saintes (Staatsbahnhof) nach dem Hafen Mortagne 


nebst Zweigbahnen nach den Steinbrüchen von Thönac und - 
Tesson, 3. von Touvent nach Jonzac (Staatsbahnhof) nebst. 


RB Den nach dem Hafen Maubert, 4. von Pons (Staats- 
bahnhof) nach Barbezieux, 5. auf der Insel Re, für die vom 
Departement Charente am 29. Oktober 1891, vom. Departement 
Charente Inferieure am 3. November 1892 an Jeancard die Kon- 
zession ertheilt wurde, sind für gemeinnützig erklärt worden. 
Für die Zwecke der Zinsengewähr ist das Anlagekapital in 
Charente Inferieure auf 7900000 Fres., in Charente auf 
396 500 Fres. festgesetzt worden; hierzu kommen noch die Bau- 
zinsen, die indessen 6% des Anlagekapitals nicht überschreiten 
dürfen. Die jährliche Belastung des Staatsschatzes darf für 
Charente Inferieure 172750 Fres., für Charente 3793 Fres. nicht 
überschreiten. | 
2. Die auf dem Gemeindegebiet von la Turbie (Seealpen) 
elegene, mit 1 m Spurweite herzustellende Zahnradbahn von 
er Hochebene des Carnier nach der Nationalstrasse Nr, ;7, 
welche am 8. Jannar 1892 von der genannten Gemeinde. an 
Charles Masson und Dalmas, Vertreter der Compagnie du 


| 
| 
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chemin de fer d’inter&t local de la Turbie (Righi d’hiver), kon- 
zessionirt wurde, ist für gemeinnützig erklärt worden. 


Geldbeschaffung für Lokalbahnen. 


Das Allierdepartement ist gesetzlich ermächtigt worden, 
eine in 25 Jahren rückzahlbare und mit 4% verzinsliche An- 
leihe von 1325725 Fres. zur Deckung der Betriebsfehlbeträge 
der Departementsbahnen aufzunehmen. 


Konkurserklärung der St. Bernhardbahn. 


Das Handelsgericht der Seine hat durch Urtheil vom 
11. Januar d. J. ausgesprochen, dass sich die Aktiengesell- 
schaft: „Societe des lignes ferrees internationales des Alpes“ 
(Grosser St. Bernhard), die ihren Sitz in Paris (St. Georges- 
strasse Nr. 50) hat, seit 22. Dezember 1892 in Konkurs befindet, 


Ernennung der Eisenbahndirektoren durch den Staat. 


Am 13. Januar d. J. machte im Senat der Senator Tolain 
den Vorschlag, die Ernennung der Direktoren der Eisenbahn- 
und Bergwerksgesellschaften der Regierung zu übertragen; 
der Vorschlag wurde von den Senatoren Halgan, Lacombe und 
Buffet bekämpft. Der Minister der öffentlichen Arbeiten er- 
klärte, dass er sich seine Entschliessung bezüglich des Vor- 
schlages in jeder Weise vorbehalte. Die Regierung sei zwar 
nicht gewillt, die Verantwortung für den Betrieb der Eisen- 
bahnen und Bergwerke zu übernehmen, damit sei indessen 
nicht gesagt, dass überhaupt nichts zu machen wäre; er werde 
demnach einen bezüglichen Gesetzentwurf vorlegen. 


Verkehrskarten zum halben Tarif. 


‚Nach den jetzigen Bestimmungen ist jeder Inhaber einer 
Verkehrskarte zum halben Tarif, der eine höhere Wagenklasse 
benutzt, als er auf Grund der genannten Karte berechtigt 
wäre, verpflichtet, den Fahrpreis nach dem Tarif für einfache 
Fahrt unverkürzt zu zahlen. Auf Antrag der Gegenseitigen 
Unterstützungsgesellschaft der Handlungsreisenden hat der 
Minister der öffentlichen Arbeiten die Eisenbahngesellschaften 
durch Rundschreiben vom 26. Dezember 1892 aufgefordert, den 
Inhabern von Verkehrskarten zum halben Tarif die Benutzung 
einer höheren Wagenklasse zu gestatten, wenn sie den Unter- 
schied zwischen dem Preise einer vollen Fahrkarte der be- 
nutzten Klasse und demjenigen für eine volle Fahrkarte der 
Klasse, auf die sie Anspruch haben, nachzahlen. 


Fahrpreisermässigung für Seelente. 


Nach einem Abkommen zwischen der Marineverwaltung 
und den Eisenbahngesellschaften werden die Familienmit- 
lieder von Angehörigen der Kriegsmarine, sofern sie mit 
iesen unter einem Dache wohnen und von ihnen ernährt 
werden, bei Dienstreisen zu einem Viertel des vollen Fahr- 
preises befördert. 


Verkehrswünsche des Generalrathes der Seine. 

Der Generalrath der Seine hat bezüglich der Westbahn 
folgende Wünsche ausgesprochen: 

1. Die Angestellten beider Geschlechter, deren monat- 
liches Einkommen 200 Fres. nicht übersteigt, sind bezüglich 
der Wochenkarten oder sonstigen ermässigten Fahrkarten 
gleichzustellen. 

2. Für III. Klasse, oder wo diese nicht besteht, für 
II. Klasse sind ermässigte Zeitkarten zum Preise der Monats- 
karten für Schüler mittlerer Lehranstalten auszugeben. 

3. Die Hin- und Rückfahrt steht den Inhabern von 
Wochenkarten während des ganzen Tages nach Belieben frei. 

4. Auf allen Linien ist ein Zug einzulegen, der die Ar- 
beiter bis spätestens 51, Uhr Morgens nach Paris befördert; 
nöthigenfalls ist dies durch Anhalten eines Hauptbahnzuges 
auf den bezüglichen Stationen zu erzielen. 

5. Für die Gürtelbahn sind Anschlusszüge einzustellen. 

6. Die ermässigten Fahrkarten sind auf Bescheinigung 
des Ortsvorstehers ohne Beibringung eines Zeugnisses vom 
Arbeitgeber auszustellen. 


Betriebseinnahmen im Jahre 1892, 


Die Betriebseinnahmen der 7 grossen Netze einschliess- 
lich der Staatsbahn beliefen sich 1892 nach den Wochenans- 
weisen auf 1137021 276,46 Fres. gegen 1138896 258,35 Fres. im 
Vorjahre Der Rückgang von 1874981,89 Fres. ergibt sich 
aus einer Mindereinnahme von 4835 988,17 Fres., die sich auf 
die Mittelmeerbahn einschliesslich Montcenisbahn, auf die 
Nord-, Ost- und Südbahn vertheilt, sowie einer Mehreinnahme 
‚von 2961 006,28 Fres., zu der die Staats-, West- und Orleans- 
bahn beigetragen haben. 
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Aus Spanien. 


Centralkatalonische Eisenbahngesellschaft. 


Die Centralkatalonische Eisenbahngesellschaft in Madrid 

gab im Mai 1891 in Brüssel von einer 3 % Anleihe von 22.000 000 
Frances die Hälfte, also 22000 Schuldverschreibungen aus, um 
von deren Ertrag die Strecke Igualada-Martorell (37,585 km), 
für welche ihr die Konzession durch Erlass vom 20. November 
1890 übertragen war, herzustellen; sie kündigte zugleich an, 
dass sie im Begriff sei, die endgültige Konzession für die 
Strecke Martorell-Barcelona (29 km), die ihr auf Grund des 
Gesetzes vom 20. Mai 1885 gesichert war, zu erwerben und 
versprach, beide Strecken als Pfand für die Anleihe von 
22000 090 Fres. zu bestellen. Da die Strecke Martorell-Barcelona 
fast dieselbe Richtung hat wie die gleichnamige Strecke der 
Eisenbahn Tarragona-Barcelona, so schloss die Eisenbahn- 
gesellschaft Tarragona-Barcelona-Frankreich einen für die 
anze Konzessionsdauer geltenden Vertrag mit der Central- 
katalonischen Gesellschaft, durch den sich letztere verpflichtete, 
von dem Bau der Strecke Martorell-Barcelona abzustehen, 
während erstere versprach, der letzteren 30% von den Betriebs- 
einnahmen dieser Strecke, sofern sie aus dem Verbandsverkehr 
mit der Strecke Martorell-Igualada herrühren, zu überlassen 
und den Tarif für die Strecke Martorell-Barcelona gemein- 
schaftlich mit der Centralkatalonischen Gesellschaft zu ver- 
einbaren. Dadurch ist ein Tarifkrieg der beiden Gesellschaften 
verhindert und die Oentralkatalonische Gesellschaft braucht 
jetzt nur noch 8000 Schuldverschreibungen anstatt 22000 
zu begeben, aber sie ist auch ausserstande, ihr Versprechen 
zu erfüllen und beide Linien als Pfand für die Anleihe zu 
bestellen. Wenn daher auch die Antheilhaber das Abkommen 
mit der Gesellschaft Tarragona-Barcelona genehmigt haben, 
so bedarf es doch noch der Zustimmung der Schuldschein- 
inhaber; nach der Versicherung der Gesellschaft haben bereits 
?/; von ihnen dem Abkommen zugestimmt 

Infolge einer Anfrage erläutert der „Moniteur des inter&ts 
mat£6riels“ die Frage, ob ein Schuldscheininhaber unter den 
gegebenen Verhältnissen die Rückzahlung seiner Schuldver- 
schreibung verlangen kann. Da diese Auseinandersetzung 
interessante Aufschlüsse über das Spanische Eisenbahnrecht 
gibt, so theilen wir daraus folgendes mit: 

Vorweg ist zu bemerken, dass die Gesellschaft, wenn sie 
auch nicht mehr imstande ist, ihr Versprechen zu halten und 
eine Hypothek auf eine ihrer Linien zu bestellen, doch die 
Anzahl der für das gesammte Unternehmen zu begebenden 
Schuldverschreibungen entsprechend beschränkt hat und dass 
diesen gleichwohl die vollen Erträge erhalten bleiben. Unter 
dem Pfande der Schuldscheininhaber können nur die Rein- 
erträge der Linie Igualada-Barcelona verstanden sein und da 


die Schuldscheininhaber trotz des Abkommens, betreffend 
Aufgabe des Baues der Strecke Martorell-Barcelona, im Genuss 
der Reinerträge dieser Strecke bleiben, so ist ihre Lage be- 
züglich der versprochenen Bürgschaft nicht geändert. 

Ferner bestimmt der Art. 190 des Spanischen Handels- 

esetzbuches, dass das in der Prozessordnung vorgesehene 
Drang lahren wegen fälliger Zinsen oder Rückzahlung 
des Kapitals sich nur auf die von der Gesellschaft erzielten 
Reinerträge sowie auf die ihr gehörigen sonstigen Vermögens- 
stücke, sofern sie nicht einen Theil der Eisenbahn ausmachen 
und nicht zum Betriebe erforderlich sind, erstrecken kann. 
Sollte indessen auch ein Gläubiger in Belgien ein Erkenntniss 
des Inhalts erzielen, dass ihm die Schuldverschreibung zum 
Ausgabepreise zurückzuzahlen ist, weil die Gesellschaft frei- 
willig die versprochene Bürgschaft vermindert hat, so ist 
dieses Erkenntniss, da die Gesellschaft eine Spanische ist, 
nur auf Grund einer Nachprüfung durch die Spanischen Ge- 
richte ausführbar. Angenommen nun, der Gläubiger setzte es 
auf Grund dieses Belgischen Erkenntnisses durch, dass ein 
Spanisches Gericht die Zahlungsunfähigkeit der Gesellschaft 
erklärt, so treten die eigens zum Schutze der Eisenbahngesell- 
schaften eingeführten Art. 980 bis 941 des Handelsgesetzbuches 
in Kraft und das Verfahren gestaltet sich nach ihnen folgen- 
dermaassen: 

Das Gericht setzt der Gesellschaft eine Frist zur Vor- 
lage ihrer Vermögensberechnung (Bilanz); ist die Frist ver- 
strichen, ohne dass der Anordnung Genüge geschehen ist, so 
lässt das Gericht cie Vermögensberechnung von Amtswegen 
aufstellen. Infolgs der Erklärung der Zahlungsunfähigkeit 
wird jedes Zwangsverfahren eingestellt und die Gesellschaft 
gezwungen, einen Ausgleichsvorschlag (convenio) mit ihren 
»läubigern innerhalb 4 Monaten vorzulegen. Der Ausgleich 
gilt als von allen Gläubigern angenommen, wenn er in einer 
ersten Versammlung, in der mehr als 37 der Schuldsumme 
vertreten sind, von 3;, oder wenn er in einer zweiten Ver- 
sammlung ohne Rücksicht auf die Höhe der vertretenen Schuld 
ı von 215 genehmigt wird. Die Konkurserklärung kann nur 
erzielt werden, wenn der Ausgleichsvorschlag nicht innerhalb 
4 ‚Monaten vorgelegt, oder von den Gläubigern verworien, 
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oder nicht ausgeführt, oder wenn seine Verwerfung von Ver- 
tretern des 20. Theils der Schuldsumme verlangt wird. Ist 
der Konkurs erklärt, so wird die Verwaltung der Bahn einem 
Ausschuss übertragen. für den die Regierung den Vorsitzenden, 
die Antheilhaber 2 Mitglieder und die Gläubiger 6 Mitglieder 
ernennen. 

Diese Bestimmungen gehen davon aus, dass eine Eisen- 
bahngesellschaft vor allen Dingen eine öffentliche Aufgabe zu 
erfüllen hat und dass demnach das öffentliche dem Privat- 
interesse vorgeht; ausserdem gilt der Grundsatz, dass der Be- 
schluss der Mehrheit für die Minderheit verbindlich ist, ebenso 
für die Gläubiger wie für die Antheilhaber. 


Aus Afrika. 


Südafrikanische Republik. 


Eine am 31. März 1891 abgehaltene Hauptversammlung 
der Niederländisch - Sudan Eisen- 
bahngesellschaft hatte beschlossen, von der am 
16. August 1890 genehmigten 4% Anleihe von 15 Millionen 
Gulden Holl. die noch unbegebenen 9 Millionen in der Gesell- 
schaftskasse zu behalten und statt dessen eine 5 ? Anleihe 
von 12 Millionen Gulden auszugeben. Nachdem der Geldmarkt 
jetzt die durch den Baring-Krach veranlasste Scheu vor über- 
seeischen Werthen abgelegt hat, haben die bekannten Bank- 
häuser der Gesellschaft (Berliner Handelsgesellschaft, Robert 
Warschauer & Co. und Labouch£ere, Oyens & Co.) am 22. No- 
vember 1892 die Anleihe zum Kurse von 95 % in Amsterdam, 
Berlin und Frankfurt a/M. zur Zeichnung aufgelegt. Die in 
1200) Schuldverschreibungen eingetheilte Anleihe, die von 
jeder jetzigen oder künftigen Steuer in der Republik befreit 
ist und wie die früheren Anleihen die direkte Gewähr der 
Zinsen und des Kapitals seitens der Republik geniesst, wird 
vom Jahre 1895 ab bis zum 3. Januar 1944 zum Nennwerth in 
Gold zurückgezahlt, kann indessen auch früher jederzeit ganz 
getilgt werden. Der Erlös dieses Anlehens dient, soweit er 
nicht zur Erfüllung schwebender Verbindlichkeiten erforder- 
lich ist, zur Fortführung des Baues der Hauptlinie von Nel- 
spruit nach Pretoria (350 km). Bis zur gänzlichen Tilgung 
des’Anlehens darf auf die aus seinem Erlös zu bauende Strecke 
kein Pfand oder Vorrecht seitens der Gesellschaft eingeräumt 
werden. Gegenwärtig wird an dem in Nelspruit beginnenden 
zweiten Hauptabschnitt der Hauptlinie gearbeitet; mit dessen 
Vollendung ist die Hochebene erreicht und die Hauptschwierig- 
keiten des Baues sind überwunden. 

Der Bau der Zweigbahn nach Barberton (etwa 50 km) 
ist durch einen von der Regierung zu Pretoria genehmigten 
Vertrag einem Unternehmer übertragen, welcher für die Aus- 
führung des Baues 52 Schuldverschreibungen der Gesellschaft 
im Gesammt-Nennwerth von 350000 £ in Zahlung nimmt; 
eine am 5. November 1892 abgehaltene ausserordentliche Haupt- 
versammlung hat die Schaffung dieser Schuldverschreibungen 
Bniet: ugleich hat diese Hauptversammlung beschlossen, 
das jetzt 11000000 AH. Holl. betragende, voll eingezahlte Grund- 
kapital um fernere 3000000 fl, denen ein Jahresgewinn von 
6 $ seitens der Südafrikanischen Republik gewährleistet wird, 
zu erhöhen; die Regierung zu Pretoria, die von dem bisherigen 
Grundkapital bereits 2600000 fl. besitzt, hat sich verpflichtet, 
auch von den neu auszugebenden 3000000 fl. den grössten 
Theil zu übernehmen. Doch bedarf der Beschluss über die 
Erhöhung des Aktienkapitals noch der Königlichen Geneh- 
migung. 

Von der Südlinie Vaalfluss - Pretoria (134 km) ist die 
Strecke Vaalfluss-Elandsfontein (Johannesburg) im September 
1892 eröffnet, während die Reststrecke Elandsfontein-Pretoria 
im Dezember 1892 dem Verkehre übergeben werden sollte; 
damit haben Johannesburg und Pretoria direkte Eisenbahn- 
verbindung mit der Kapkolonie erhalten. Die Baukosten der 
Südlinie sind rechnungsmässig noch nicht festgestellt, werden 
aber, soweit es sich z. Zt. übersehen lässt, 
1000000 £ nicht übersteigen; zu dieser Summe hat die Re- 
gierung der Kapkolonie vertragsmässig bis zu 650000 £ bei- 
getragen bezw. noch beizutragen, wogegen ihr 4% Schuld- 
verschreibungen der Anleihe von 1890 überlassen sind bezw. 
werden. 

Die Betriebsergebnisse haben sich auch im Jahre 1892 
weiter günstig entwickelt. Die Witwatersrand - Strassenbahn 
oksburg-Johannesburg-Krugersdorp (81,1 km), die im 

ahre 1891 bei einer Einnahme von 1112 520,65 fl. nicht nur 
die Betriebskosten deckte, sondern auch ihr Anlagekapital ver- 
zinste, die konzessionsmässigen Rücklagen gestattete und noch 
einen Ueberschuss hinterliess, hat in den ersten 8 Monaten 
1892 bereits eine Einnahme von 1156130,35 fl. eingebracht, 
während die Ausgaben nicht wesentlich gestiegen sind. Die 


ie Summe von. 


Hauptlinie Komatipoort- Nelspruit (121 km) hatte 1891 eine 
Einnahme von 138 263,10 fl. und eine Ausgabe von 139 651,87 Af.; 
dagegen in den ersten 9 Monaten 1892 eine Einnahme aus 
dem Eisenbahnbetriebe von 362 796,75 fl., aus den Zöllen von 
113 797,75 fl. und an Hafenabgaben in Lorenzo Marques von 
8089,40 fl., also eine Gesammteinnahme von 484 683,90 fl., wäh- 
rend die Ausgaben nur 305000 fl. betrugen. 

Die Einnahmen und Ausgaben der Südafrikanischen Re- 
publik, deren Kenntniss wegen der Zinsengewähr von Werth 
ist, 
1531461 £ 8 sh. 8 d.; in 1891 auf 1287191 £ 14 sh. 9 d. bezw. 
1350073 £ 14 sh. 3 d und im 1. Halbjahr 1892 auf 598021 £ 
6 sh. 6 d. bezw. 473441 £ 4 sh. In den Ausgaben ist der Er- 
werbspreis der in den Besitz des Staates übergegangenen 


Werthe der Niederländisch - Südafrikanischen Eisenbahngesell- 


schaft und der Nationalbank für die Südafrikanische Republik 
einbegriffen. Am 1. Juli 1892 verfügte die Regierung neben 
dem Besitz dieser Werthe im Betrage von 500575 £ über ein 
Guthaben von 258620 # 15 sh. 6. d. 

Auch an der Linie der CompagnieFranco-Belge 
duchemindefer duNorddelaRöpublique Sun 
africaine in Brüssel, die von Komatipoort nach Lijdsdor 
und den Selati-Goldfeldern im Bezirk Zutpansberg (200 Engl. 
Meilen oder 322 km) führt, wird nach einer Meldung des 
Reuter’schen Büreaus aus Pretoria vor Mitte Dezember 1892 
mit solchem Erfolg gearbeitet, dass die Bahn in 2 Jahren voll- 
endet sein dürfte. Die grösste Schwierigkeit beim Bau bereitet 
die Tsetsefliege, die in Unmengen am Krokodilfluss vorkommt 
und Lastthieren die Arbeit sowie überhaupt den Aufenthalt 
unmöglich macht; deshalb sollen, soweit wie möglich, Dampf- 
maschinen beim Bau der Bahn verwandt werden. 

Schliesslich ist noch zu bemerken, dass allem Anschein 
nach die Republik ausser den Anschlüssen nach der Delagoa- 
bai und nach dem Kaplande noch einen neuen Eisenbahn- 
anschluss andas Ausland erhalten wird. Die Kolonie 
Natal hat nämlich Vertreter nach Pretoria geschickt, die dort 
im Dezember 1892 einen Eisenbahnvertrag mit der Republik 
abgeschlossen haben; nach diesem Vertrage übernimmt es — 
wie der „Moniteur des interöts materiels“ mittheilt — die Ko- 
lonie Natal, ihre Eisenbahn Durban-Charlestown (304 Englische 
Meilen oder 489 km) in der Republik bis zum Witwatersrand 
zu verlängern, doch muss dieser Vertrag noch dem Volksrath 
bei seiner nächsten Tagung zur Genehmigung vorgelegt werden. 
Die Nachricht bedarf übrigens noch der Erläuterung, da die 


Niederländisch-Südafrikanische Eisenbahngesellschaft ein Vor- 


zugsrecht auf die Konzession sämmtlicher Anschlusslinien an 
Nachbarstaaten besitzt, der genannte Vertrag also das Recht 
der Gesellschaft verletzen würde. 


Britisch-Sudafrika. 


Nach dem am 29. November der Britisch-Südafrikanischen | 


Gesellschaft erstatteten Jahresbericht soll in kurzem mit dem 
Bau der Eisenbahn Vryburg - Mafeking begonnen 
werden. Am 17. Februar 1892 wurde die Telegraphenlinie 
von Mafeking nach Fort Salisbury (819 Meilen oder 1318 km) 
eröffnet; die Kosten dieser Anlage belaufen sich auf 92809 £ 
und haben sich mit mehr als 49 verzinst. Im Anschluss hieran 
legte der Vorsitzende der Gesellschaft, Sir Cecil Rhodes, 
Premierminister der Kapkolonie, in der Hauptversammlung 
einen Plan dar für die Herstellung einer dem Englischen Inter- 
esse dienenden Land -Telegraphenlinie von Fort Salisbury in 
Maschonaland über Uganda nach Wady Halfa in Aegypten, zu 
welchem Zwecke er mit dem Mahdi Verhandlungen anzuknüpfen 
beabsichtige. Wenige Tage später meldete der „Daily Chro- 
nicle,* dass Unterhandlungen zur Bildung einer bezüglichen 
Gesellschaft eingeleitet und die Kosten des Unternehmens auf 
400000 Z veranschlagt seien. Indessen wird der Plan von 
vielen Afrikakennern für undurchführbar gehalten. i 


Portugiesisch-Ostafrika. 


Nach dem gleichen Geschäftsbericht der Britisch-Süd- 
afrikanischen Gesellschaft wird in kurzem die in Chimoio 
endigende, 75 Meilen (120 km) lange Anfangsstrecke der 
Pongue-Eisenbahngesellschaft vollendet sein; von 
Chimoio nach Umfali bei Fort Salisbury ist eine Fahrstrasse 

ebaut, von der 73 Meilen (117 km) auf Englisches Gebiet ent- 
allen. Im ganzen beträgt die Entfernung von Fort Salisbury 


Pongue - Eisenbahn 180 Meilen (290 km). Dadurch wird die 
Fracht von Fort Salisbury, die je nach Kapstadt 45 £ für 
die Tonne beträgt, auf 15 £ nach Beira am Pongue ermässigt 
und es wird die Heranschaffung von Maschinen zum Berg- 
werksbetriebe sowie auch der Ackerbau möglich. 


beliefen sich 1890 auf 1229060 £ 11 sh. 11 d. bezw. 


nach der Küste 250 Meilen (402 km); davon entfallen auf die ° 


Aus Asien. 
Türkei. 

Am 18. Januar d. J. ist das Konzessionsgesuch von 
Kaulla, Vertreter der Ottomanisch-Anatolischen 
Eisenbahngesellschaft, für eine Eisenbahn von An- 
gora nach Kaisarieh und von Eskischehr über Kjutahia und 
Afion Karahissar nach Koniah vom Ministerrathe genehmigt 
worden, so dass jetzt nur noch das Kaiserliche Irade aussteht. 
Kaulla verlangte für die Linie Angora die Gewährleistung 
einer kilometrischen Einnahme von 15000 Fres., für die Linie 
Eskischehr - Koniah eine solche von 14000 Frcs., hat sich aber 
schliesslich mit einer kilometrischen Gewähr von 14700 bezw. 
13500 Fres. begnügt. Die Mitbewerber von Kaulla bestanden in 
Nagelmackers, als Vertreter einer Belgisch - Französischen 
Gruppe, welcher die Konzession für die Linie Panderma-Soma- 
Manissa - Alaschehr - Afion Karahissar-Koniah nachsuchte (vgl. 
Nr. 95, S. 947 des Jahrg. 1892 d. Ztg.), und Purser, Vertreter 
der Eisenbahngesellschatft Smyrna-Aidin, welche die Verlänge- 
rung Dinair-Koniah mit Abzweigung nach Tschai im Sand- 
schak Karahissar ohne jede Einnahmegewähr bauen will. 

Der Französische Botschafter Cambon beschwerte sich 
beim Sultan darüber, dass die Franzosen bei Vergebung von 
Lieferungen und Ertheilung von Konzessionen stets zu kurz 
kämen; der Sultan soll ihm deshalb das Versprechen gegeben 
haben, dass die Bewilligung zum Bau einer Bahn von Haleb 
über Hama und Homs nach Damaskus einer Französischen 
Gesellschaft ertheilt werden soll. 


Französisch-Indien. 


Der Gouverneur von Pondichery hat am 15. November 
1892 bei Eröffnung der letzten Tagung des Generalrathes der 
Kolonie über die seit mehr als einem Jahre geplanten Eisen- 
bahnneubauten, die einerseits Pondichery und andererseits 
Karikal mit dem allgemeinen Indischen Bahnnetze in Verbin- 
dung setzen sollen, folgende Aufschlüsse gegeben : 

Der Generalrath hatte sich für die Aufnahme einer 
Kolonialanleihe zum Bau der beiden Zweighbahnen erklärt und 


zugleich die Verwaltung an die erforderlichen Schritte 
n 


bei der Regierung von Britisch-Indien zu thun, um die Ge- 
nehmigung zum Bar der beiden Bahnen sowie günstige Be- 
triebsbedingungen zu erhalten. Diese Schritte sind von Erfolg 
un und die Betriebsbedingungen derart festgesetzt worden, 

ass die Französischen Linien auf dem gleichen Fusse wie die 
Indischen Staatsbahnen behandelt werden sollen. Die Vorar- 
beiten sind vollendet. Die Anlagekosten sind für die Linie 
Pondichery- Tirupapaliur bei Annahme von einfachen Brücken 
zur Ueberschreitung der Flüsse Ponnear und Chunambar auf 
1171096 Rupien = 1 908 886,48 Fres. und bei Wahl von eisernen 
Brücken für diese beiden Flüsse auf 1660601 Rupien = 
2 706 779,63 Fres. veranschlagt. Für die Linie Karikal-Peralam 
werden sie 751 904 Rupien = 1] 166 923,52 Frcs. betragen ; hierzu 


kommt noch eine Ausgabe von 125000 Fres. für die an der | 


Mündung des Arselar auszuführenden Wasserbauten, welche 


das Löschen und Laden der Güter erleichtern sollen und die 


nothwendige Ergänzung zur Herstellung der Karikal-Eisenbahn 
bilden. 
China. 

Die Belgische Gesandtschaft in Peking hat ihrer Regierung 
einen Bericht über die im Bau begriffene Eisenbahn Tientsin- 
Shanhaikwan übersandt; die Chinesische Regierung beabsich- 
tigt, diese Linie später bis Kirin in der Mandschurei zu ver- 
längern, und wird dann voraussichtlich auch den Anschluss an 
die Sibirische Eisenbahn herstellen. 

Nach einer andern Meldung haben die seit längerer Zeit 
zwischen dem Vizekönig Li-Hung-Tschang und dem Hause 
Krupp gepflogenen Verhandlungen zum Abschluss eines Ver- 
trages geführt, durch den sich letzteres verpflichtet, in Kaiping 
(Endpunkt der Eisenbahn Tientsin - Kaiping und Mittelpunkt 
ausgedehnter Kohlenlager) ein Eisenhüttenwerk nebst Schienen- 
walzwerk, Giesserei usw. anzulegen, damit dort das Oberbau- 
material und die Fahrbetriebsmittel für die Linie Kaiping- 
Shanhaikwan hergestellt werden können. Eine bedeutende 
Brückenbestellung ist dagegen einer Französischen Gruppe 
übertragen worden. 


Entscheidungen des Reichsgerichts. 


v. ©. Die kurze zweijährige Verjährung des $ 1 Nr. 6 
der Preuss. Verordnung vom 6. Juli 1845 bezieht sich nur auf 
Lohn, Frachtgeld und Erstattung von Auslagen. Aus den 
Entscheidungsgründen: „Die auf Grund des $1 Nr.6 
der Verordnung vom 6. Juli 1846 vorgeschützte Einrede der 
kurzen Verjährung ist’von dem Berufungsgericht ohne Rechts- 
irrtthum zurückgewiesen worden. Jene gesetzliche Vorschrift 
unterwirft, Forderungen der Fuhrleute ... hinsichtlich des Fuhr- 
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lolhns, des Frachtgeldes und ihrer Auslagen‘ der kurzen Ver- 
jährung von 2 Jahren. Sie trifft nach Geist und Wortlaut nur 
za, wenn der Anspruch, um den es sich handelt, seinem 
Gegenstande nach auf Lohn, Frachtgeld und 
Erstattung von Auslagen geht, nicht auch, wenn, 
wie hier die Leistung des Interesses wegen Vertragsbruchs 
des Gegenkontrahenten in Frage steht.“ (Erk. des III. Civil- 
senats des Reichsgerichts vom 28. Februar 1892; Eger, Eisen- 
bahnrechtliche Entscheidungen. Bd. IX. S. 151.) 

v.O. Auf gewerbsmässige Baunnternehmer findet die 
kurze Verjährung des $ 1 Nr. 1 des Gesetzes vom 31. März 
1538 nicht Anwendung. Aus den Entscheidungs- 
sründen: „Was den vom Beklagten erhobenen Einwand der 
Verjährung betrifft, so ist er vom Berufungsrichter verworfen 
worden, weil der Beklagte gewerbsmässiger Bauunter- 
nehmer gewesen sei und daher die kurze Verjährung des $ 1, 
1 des Gesetzes vom 31. März 1838 nach Abs. 2 das. nicht platz- 
greife. Ohne ersichtlichen Rechtsirrthum hat der Berufungs- 
richter festgestellt, dass der Beklagte sowohl den fraglichen 
Bau, als auch andere Bauten berufsmässig in der Absicht 
unternommen habe, die errichteten Gebäude mit Gewinn 
wieder zu veräussern. Diese Feststellung rechtfertigt die An- 
nahme, dass Beklagter das Geschäft eines Bauunternehmers 
als Gewerbe betrieben hat und es ist dann weiter nicht 


v. OÖ. Transportgefährdung auf der Eisenbahn. Aus den 
Entscheidungsgründen: „Die beiden Angeklagten, 
welche jeder mit einem Fuhrwerke den Uebergang über die 
Eisenbahn unmittelbar vor der Durchfahrt eines Zuges passirt 
haben, sind für überführt erachtet, fahrlässigerweise auf der 
Fahrbahn Hindernisse bereitet und dadurch den Transport auf 
der Eisenbahn in Gefahr gesetzt zu haben. Die Revision 
macht ohne Erfolg geltend, dass, wenn schon eines der Fuhr- 
werke eine Transportgefahr begründet haben sollte, dies für 
das andere nicht mehr angenommen werden könnte, beide 
Angeklagten hätten nur dann verurtheilt werden können, 
wenn unterstellt wäre, dass der Zug mit beiden Fuhrwerken 
hätte zusammentreffen können. llein das Urtheil stellt 
ausser Zweifel, dass der Zustand der Gefährdung des Zuges 
ebenso von dem einen, wie von dem andern Fuhrwerk be- 
gründet war. Daraus folgt, dass dafür der Führer jedes Fuhr- 
werks für sich in Anspruch genommen werden durfte. Selbst 
wenn sich bei einem die drohende Gefahr verwirklicht hätte, 
bei dem anderen nicht, so hätte sich dadurch für den letzteren 
an der Verantwortung für den durch ihn herbeigeführten Zu- 
stand der Gefährdung nichts re. (Erk. des II. Strafsen. 
des Reichsgerichts vom 22. November 1892; R. 3154 fg.; Jur. 
Wochschr. 1893, S. 7.) 

v.O. Haftpflicht der Eisenbahnverwaltungen für Privat- 
wagen. „Das Reichsgericht hat in einem Rechtsstreite einer 
Aktiengesellschaft wider die Königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg wegen Schadensersatz für einen auf der Rückbe- 
förderung beschädigten Bassinwagen entschieden, dass der 
leere Wagen, dessen Transport die Eisenbahnverwaltung 
innerhalb ihres Gewerbebetriebes übernommen hatte, als ein 
Gut zu betrachten ist. Dass der Wagen zugleich die Eigen- 
schaft eines Transportmittels hat, weshalb die Verladung des- 
selben auf einem dem Beklagten gehörigen Transportmittel 
nicht in Frage gekommen, ist ohne Bedeutung. (Ztschr. {. 
Transportwesen u. Strassenbau 1892 S. 562.) 


Bücherschau. 


Statik und Festigkeitslehre in ihrer Anwendung anf 
Baukonstruktionen. Analytisch und graphisch behandelt von 
E. Claussen, Königl. Regierungsbaumeister in Berlin. Mit 
285 Figuren und zahlreichen praktischen Beispielen. Berlin, 
Robert Oppenheim (Gustav Schmidt). 1893. 


An Schriften über den Gegenstand, die, auf dem müh- 
seligen Boden der elementaren Mathematik stehend, den Laien 
oder nur wenig vorgebildeten Techniker in den Stand setzen 
wollen, seine Rechnungen selbst anzufertigen, ist kein Mangel. 
Der mathematisch geschulte Praktiker sehnt sich nach der- 
artigen Hilfsmitteln nicht, die häufig genug wie der Verfasser 
ausführt, geeignet sind, die technische Wissenschaft in den 
Augen Dritter herabzusetzen und leicht zur Schablone führen. 
Den Praktiker locken freilich auch nicht die Elaborate des 
Gelehrten, aber er will andererseits auf die Eleganz und 
spielende Leichtigkeit, welche die höheren Methoden der Be- 
handlung des Gegenstandes verleihen, nicht Verzicht leisten. 
Den Verfasser hat das Bestreben geleitet, die „Statik und 


„Festigkeitslehre“ in einer Weise darzustellen, die nicht blos 
dem wissenschaftlichen Standpunkt eines gebildeten Technikers 
| entspricht, sondern auch durch die Wahl des Stoffes dem prak- 
‚tischen Bedürfniss Rechnung trägt und neben der analytischen 
in gleicher Weise berücksichtigt. 
Diese Aufgabe hat er in der vollkommensten Weise gelöst und 
er. hätte ‘keinen glücklicheren Griff thun können. 
stellung ist ausserordentlich klar und es fällt angenehm auf, 
dass sich der Verfasser nicht scheut, die aus der höheren Ma- 
.thematik 'herbeigezogenen Formeln bis auf den Ursprung zu 
verfolgen ;es fehlt ihm auch jene falsche Vornehmheit, welche | 
bei dem Leser vieles vorauszusetzen pflegt und für Zwischen- 


- Methode : ‚die graphische 


rechnungen keinen Raum hat. 
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Magdebur 
Die Dar- 


Leipzig) daselbst. 


Personalnachrichten. 

Preussische Staatseiserbahnen. 
Versetzt sind: der Regierungsassessor Bitter’in 
oe nach Cottbus behufs Wahrnehmung der Geschäfte 
eines Mitgliedes des Königlichen Eisenbahn - Betriebsamts da- 
selbst und der Regierungsassessor Küll in Cottbus nach 
Magdeburg behufs 
gliedes des Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts (Wittenberge- 


ahrnehmung der Geschäfte eines Mit- 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 


Herr J. W. Bake, Mitglied des Administrationsraths 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft, ist gestorben. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


K. K.: priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. ° Infolge Schneeverwehung war 
: der Güterverkehr in der Strecke Wien- 
‘Oderberg vom 18./1.—21./1., der Gesammt- 
verkehr in den Strecken: Drösing- 
Zistersdorf vom 4./1.—6/l. und vom 
18./1-—21./1:,; :Hullein-Krasna vom 18./1. 
«bis '22./1:, Wigstadtl-Bautsch vom 4./l. 
bis-7./1.,,. vom: 10./1.—13./1, vom: 15.11. bis 
17./1:, vom 18./1.—24.'1: und vom 25./1. bis 
28./1., Zauchtl-Fulnek vom 21./1.—24 /1., 
Troppau-Bennisch vom 14./1.—15./1., vom 
21./1.—24.]1. und vom 25./1.—26./1., und 
Bielitz-Kalwarya vom 25./1.—97./1. d. J. 
eingestellt. 

Wien;;am 1: Februar 1893. 


(326) 
Die Direktion. 


2. &uterverkehr. 


K: K priv. Südbahngesellschaft. Vom 
«4. d.:Mts. an wird die mit der Kund- 
machung vom 28. Januar 1. J. (in Nr. 10 
d. Ztg.). erfolgte Sistirung der Güter- 
„aufnahme: aufgehoben, und werden dem- 
nach von diesem Tage an Güter aller 
Art‘ mit der Bestimmung für die Sta- 
tionen Matzleinsdorf und Wien Mauth 
loco, jedoch unter Aufrechthaltung der 
rücksichtlich der Station Matzleinsdorf 
mit der'Kundmachung vom 20. Januar 
1893: (in Nr. 9 d. Ztg.) verfügten Ein- 
«.schränkung der lagergeldfreien Zeit und 

Erhöhung des Lager- und Wagenstand- 
geldes wieder zum Transporte angenom- 
‚men. 

Wien, am 3. Februar: 1893. 


(327) 
Die Generaldirektion. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Am..6. Februar d. J. treten ermässigte 
Frachtsätze für die Beförderung von 
ungeleimter Holzstoftpappe (Heft 1 
Ausnahmetarif 18) von Eisenstein und 
Spiegelau in Kraft. 
Das Nähere ist bei den betheiligten 
'Güterexpeditionen zu erfahren. 
Dresden, den 4. Februar 1893. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(328) 


Frachtzuschlag auf der Station Sund- 
wig ‘des Direktionsbezirks Elberfeld. 
Vom 1. April d. J. ab wird für sämmt- 
liche auf der Station Sundwig ein- oder 
ausgehenden Wagenladungsgüter neben 

„der tarifmässigen Fracht für Rechnung 
„der Stadtgemeinde Iserlohn ein Zuschlag 
‚von 1,50 4‘ für 5000 kg erhoben. Dieser 
Frachtzuschlag wird von den Absendern 
bezw. Empfängern. in Sundwig durch 
die. Güter-Abfertigungsstelle daselbst 
„eingezogen. 
“ür. Sendungen von den Stationen der 
Strecke Menden-Iserlohn nach Sundwig 


wird jedoch der Zuschlag schon auf den 
Stationen dieser Strecke erhoben. 
Elberfeld, den 31. Januar 1893. (329) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbalhnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1. J. ist 
der I. Nachtrag zu dem auch für den 
Verkehr zwischen den Badischen Sta- 
tionen Basel und Waldshut einerseits 
und Schweizerischen Stationen anderer- 
seits gültigen Reglement und Tarif für 
den Transport von lebenden Thieren auf 
den Schweizerischen Bahnen vom 1. April 
1890 erschienen. Derselbe enthält einige 
Ergänzungen der reglementarischen Be- 
stimmungen und der Tarifbestimmungen. 

Karlsruhe, den 1. Februar 1893. (330) 

(Generaldirektion. 


Hanseatisch-Ostdeutscher Verband. 

a) Am 15. Februar 1893 werden die Sta- 
tionen Lichtenau i. Schles., Peters- 
hain und Pillgram des. Eisenbahn- 


Direktionsbezirks Berlin als Ver- 
sandstationen und die Stationen 
Travemünde und Wandsbek der 


Lübeck - Büchener Eisenbahngesell- 
schaft, sowie Kaienmühle des 
Deutsch-Nordischen Lloyd als Em- 
pfangsstationen in den Ausnahme- 

‚ tarif für Braunkohlenbrikets, gültig 

bei gleichzeitiger Aufgabe von min- 
destens 20000 kg von einem 
Versender und einer Versandsta- 
tion nach einer Empfangsstation, 
einbezogen. 

b) An demselben Tage gelangen Aus- 
nahmefrachtsätze für Braunkohlen, 
Braunkohlenkoks und Braunkohlen- 
brikets bei Aufgabe von mindestens 
10000 kg auf einen Wagen oder bei 
Frachtzahlung für dieses Gewicht 
von den Versandstationen des Direk- 
tionsbezirks Berlin nach Stationen 
des Deutsch - Nordischen Lloyd, so- 
wie nach den Stationen Lalendorf 
und Waren der Grossherzoglich 
Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn zur Einführung. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die betheiligten 
Güter - Abfertigungsstellen, sowie das 
Auskunftsbüreau hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 29. Januar 1893. (331MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Staatsbahn- Güterverkehr Bromberg- 
Erfart. Am 1. Februar 1893 tritt der 
Nachtrag II zum Gütertarif in Kraft. 

Derselbe enthält ein neues Vorwort 
und veränderte Bestimmungen, Aende- 
rungen und Ergänzungen des Kilometer- 
zeigers und der Ausnahmetarife, sowie 
sonstige Aenderungen. 


Soweit Erhöhungen eintreten, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze noch bis 
zum 20. März d. J. in Gültigkeit. 

Der Nachtrag ist zum Preise von 
0,25 „#4 für das Stück von den Eilgut- 


und Güterabfertigungsstellen zu be- 
ziehen. 
Erfurt, den 31. Januar 1893. (832) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Lokal- und Wechsel-Güterverkehr 
der Prignitzer und Wittenberge -Perle- 
berger Eisenbahn scheidet am 1. April 
d. J. der Artikel „Kalksteinmehl“ 
aus dem Ausnahmetarif für bestimmte 
geringwerthige Massenartikel (Dünge- 
mittel, Erde, Kartoffeln, Rüben usw.) 
aus. 

Perleberg, den 2. Februar 1893. (333) 

Die Direktion 

der Prignitzer Eisenbahngesellschaft, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesisch-Oesterreichisch-Unga- 
rischer Kohlenverkehr, Heft I. Am 
10. Februar d. J. tritt für die Beförde- 
rung von Koks in Mengen von min- 
destens 10000 kg auf einen Frachtbrief 
und Wagen bezw. bei Bezahlung der 
Fracht für dieses Gewicht ein direkter 
Frachtsatz von Trzynietz nach Bale 
hütte Oberschles. in Höhe von 251 
Oesterr. Währung Noten für 100 kg in 
Kraft. 

Breslau, den 4. Februar 1893. (334) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Weimar-Geraer Eisenbahn. Im Ver- 
kehr mit unserer Station Göschwitz be- 
steht eine Verkehrsbeschränkung derart, 
dass die An- und Auslieferung solcher 
Fahrzeuge etc., welche in gedeckt ge- 
baute Wagen durch die Seitenthüren 
nicht verladen werden können, ausge- 
schlossen ist. 

Weimar, den 3. Februar 1893. (335) 

Die Direktion. 


S- 
KT. 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit ‘gelangen für 
die Beförderung von Schleifholz in 
Wagenladungen zwischen Halle a. 8. 
und Hörlkofen, Neumarkt a. d. Rott 
und Soyen Ausnahmefrachtsätze zur 
Einführung, über deren Höhe die be- 
theiligten Abfertigungsstellen, sowie 
das Verkehrsbüreau der unterzeichneten 
Verwaltung Auskunft ertheilen. 

Magdeburg, den 3. Februar 1893. (336) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Schlesisch - Süddeutscher Verband 
Mit sofortiger Wirksamkeit treten beim 
Ausnahmetarif 7, für Bier (Tarifheft 
Nr. 1) zwischen Kulmbach einer- und 
Ratibor andererseits, sowie zwischen 
München C. B. u..O. B. einerseits und 
den Stationen Beuthen O. S. E. u. 


a £ 


gi et enter A ee see 


(Zu Nr. 11. 1898.) 


R.O.U E., Gleiwitz, Kattowitz, Ratibor 
und  Schwientochlowitz andererseits 
Frachtermässigungen in Kraft. Diesel- 
ben sind bei den betheiligten Stationen 
zu erfahren. 

München, den 28. Januar 1893. (337) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Schlesisch - Süddeutscher Verband. 
Mit Wirksamkeit vom 15. Februar 1. J. 
wird der Ausnahmetarif 9 für Glas- 
sand — Seite 148 des Tarifs — in nach- 
stehender Weise abgeändert, bezw. er- 
gänzt. 


Von 


Freilassing 
Laufen 
Salzburg 


Frachtsätze 
für 100 kg in Mark 


Hohenbocka B. G. . | 


1,31 | 1,34 | 1,80 


München, den 23. Januar 1893. (338) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
Wirkung vom 1. Februar 1. J. werden 
die im Heft 6b der Belgisch-Süd- 
westdeutschen Gütertarife vom 
1. März 1888 enthaltenen Sätze für den 
Verkehr zwischen Lommel und Neer- 
pelt einerseits und Basel Bad. 
Bahn loco andererseits auf den Betrag 
der bezüglichen Sätze für Basel tran- 
sit ermässigt. 


Karlsruhe, den 2. Februar 1893. (339) 
Generaldirektion. 
Die Stationen Benshausen, 


Mehlis und Viernau der Neubau- 
strecke Steinbach - Hallenberg - Zella 
St. Blasii des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Erfurt werden mit Gültigkeit 
vom 8. d. Mts. in den Gütertarif für den 
Staatsbahnverkehr Köln (lrh.)- 
Erfurt einbezogen. 

Ueber die zur Anwendung kommenden 


Frachtsätze geben die betheiligten 
Güterabfertigungsstellen nähere Aus- 
kunft. 

Köln, den 8. Februar 1893. (340) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Die in dem Theile II des Verbands- 
Gütertarifs für den Niederländi- 
sehen Verkehr’ mit Basel, 
Waldshut etc. vom 1. Januar d. J., 
auf Seite 4, sowie die in dem Anl.ange 
zum Hefte I des Tarifs für den Nie- 
derländisch-Schweizerischen 
Verkehr vom 1. Januar -d: I, auf 
Seite 2, enthaltene Bestimmung über 
die in Frankreich dem Postzwange 
unterliegenden Gegenstände hat eine 
andere Fassung erhalten. Das Nähere 
ist bei den betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen zu erfahren 

Köln, den 5. Februar 1893. (341) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen. Verkehrs- 
störung zwischen Langenund 
Bratz, 


— 1 


1. Für die Dauer der Verkehrs- 
unterbrechung auf der Strecke Lan- 

en-Bratzder Arlbergbahn fin- 

en die Frachtsätze des Lokalgütertarifs 

der K. K. Oesterr. Staatsbahnen, soweit 
es sich um den Verkehr der Stationen 
der Strecke Innsbruck-Langen 
einerseits und Vorarlberger Sta- 
tionen jenseits der Unterbrechungsstelle 
andererseits handelt, keine Anwendung 

Ebenso wird für diese Zeit die Wirk- 
samkeit der in den Tarifen für den 
Oesterr.- Ungar.- Schweizeri- 
schen und Oesterr.-Ungar.-Fran- 
zösischen Eisenbahnverband 
sowie in den Tarifen für den Tirol- 
Vorarlberg-Schweizerisch-Süd- 
badischen, Tirol-Vorarlberg- 
Südwestdeutschen und Tirol- 
Vorarlberg - Württembergi- 
schen Güterverkehr enthaltenen direk- 
ten Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
den Stationen der StreckeInnsbruck- 
Langen einerseits und den bezüglichen 
mem andererseits suspen- 

irt, 

Wenn in den vorbezeichneten Relatio- 
nen Sendungen über Kufstein ver- 
frachtet werden, so findet gebrochene 
Abfertigung unter Anwendung der über 
die Beförderungsroute bestehenden of- 
fiziellen Tarife statt. 

Die für den Verkehr zwischen den 
übrigen Gebieten Oesterreich-Un- 
8° rns (ausgenommen den Verkehr mit 
Adriatischen Hafenstationen) 
sowie Rumäniens, Serbiens, 
Bulgariens und der Türkei einer- 
seits und Vorarlberg und weiter 
andererseits bestehenden offiziellen Ta- 
rife erleiden durch diese Verkehrsunter- 
brechung keine Aenderung. 

Dagegen werden die seitens der K.K. 
priv. Südbahn - Gesellschaft 
und der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen für den Verkehr zwischen den 
südlich von Innsbruck gelegenen 
Stationen, dann den Stationen der Linie 
Wörgl -Bischofshofen-Leoben- 
Bruck a. M.-Wiener Neustadt- 
OÖedenburg und südlich hiervon, 
ferner Nagy-Igmandsowie Teteny 
und südlich hiervon einerseitsund Vor- 
arlberg und weiter andererseits all- 


fällig gewährten besonderen Frachtbe- 


ünstigungen für die Dauer der Ver- 
a ern ausser Wirksamkeit 
gesetzt. 

Desgleichen findet der interne Aus- 
nahmetarif Nr. VII des Lokalgütertarifs 
der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
vom 15. Januar 1893 während der Dauer 
der Verkehrsunterbrechung, insoweit der 
Verkehr nach und von Vorarlberg 
in Betracht kommt, keine Anwendung. 

2. Im Verkehr von den Adriati- 
schen Seehafenplätzen einerseits 
und der Schweiz sowie Vorarlberg 
andererseits, bezw. in umgekehrter Rich- 
tung werden gewöhnliche Fracht- 
güter über dıe Hilfsroute Kufstein- 
Lindau abgefertigt. 

Für derart instradirte Sendungen sind 
die Transportgebühren auf Grund der 
für die bezüglichen in Frage kommen- 
den Relationen gültigen Tarife, jedoch 
mit einem Frachtzuschlag für den über 
die Hilfsroute gegenüber der vorschrifts- 
mässigen Instradirungsroute sich erge- 
benden Mehrdurchlauf anzuwenden. 

Der Frachtzuschlag beträgt: 

bei Sendungen von mindestens 5 t 
pro Wagen 1,5 Centimes pro I tkm, 

bei Sendungen in geringeren Men- 
gen 5 Centimes pro 1 tkm. 

Die zuletzt angeführten Bestimmungen 
finden auf Sendungen von lebenden Thie- 
ren, Wagen und Fuhrwerken, Leichen, 


explodirbaren Gütern, Turner- und 
Feuerleitern auf Rädern keine Anwen- 
dung. 
wie Eilgüter nur unter Berechnung der 
Gebühren über die thatsächlich .befah- 
rene Route, deren Vorschreibung auf 
den Frachtbriefen von dem Absender zu 
verlangen ist, abzufertigen. 

3. Für die Berechnung der -Lieferfri- 
sten sind die Entfernungen und Zu- 
schlagsfristen des thatsächlichen Trans- 
portweges maassgebend. _. 

Wien, am 4. Februar 1893. 

K..K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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3. Personen- und Gepäckverkehr. 
K. K. priv. Südbahngesellschaft. 
K. K. priv. Graz - Köflacher Eisenbahn. 
K K. priv. Wien -Pottendorf-Wr.:Neu- 
städter Bahn. K. K. priv. Leoben-Vor- 
dernberger Eisenbahn. Einführung 
von Tarifnachträgen. Mit 15. Fe- 
bruar d. J. treten folgende Tarifnach- 
träge in Kraft: rfto 

Nachtrag II zu den vom 1. Sep- 
tember 1890 gültigen Ausnahmetarifen 
für die erst von Personen, 
Reisegepäck etc. auf.der Südbahn, 

Nachtrag I zu dem vom 1. Mai 
1891 gültigen Tarif und Tarifbestim- 
mungen für den Transport von Personen, 
Reisegepäck etc. auf der Graz-Köflacher 
Eisenbahn 

Nachtrag I zu dem 'vöm 1. März 
1891 gültigen Ausnahmetarife für "die 
Beförderung von Personen, ee 
etc. auf der Wien - Pottendorf-Wr«=N. 
städter Bahn, 

Nachtrag I zu den vom 1. Januar, 
1891 gültigen Ausnahmetarifen für die 
Beförderung von Personen, Reisegepäck 
etc. auf der Leoben - Vordernberger 
Eisenbahn. 

Exemplare dieser Nachträge können 
um den Preis von 10 kr. per Stück von 
der kommerziellen Direktion der K. K. 


priv. Südbahngesellschaft . bezogen 
werden. k 
Wien, am 28. Januar 1893. (343) 


Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft. 


Die Stationen Bergzow-Parchen, Buckau, 
Dieskau, Lützschena und Wahren werden 
vom 20. Februar d. J. ab auch für den 
Gepäckverkehr nach und von denjenigen 
Stationen, mit welchen für dieselben 
eine direkte Personenabfertigung be- 
steht, eröffnet werden. 

Magdeburg, den I. Februar 1893 1344) _ 

Königliche Eisenbahndirektion. 


+ Verdinzungen. 

Verding von Güterwagen-Tragfedern. 
Die Anfertigung und Lieferung : von 
740 PFlussstahl:-. Tras&federn 
soll verdungen werden. 
in geschlossenem Umschlage bis’ zum 
Eröffnungstermin ‘am 
den 18.:Februar: 189,. Vormit- 
tags 11!/;, Uhr an uns postfrei.einzu- 
senden. 
wie der zum Angebote zu .benutzende 
Vordruck können gegen Einsendung von ° 
R) 8 vom Kanzleirath Peltzi.hier -hezo- 
gen werden.. Zuschlagsfrist: 4 Wochen. 

Elberfeld, den 2 Februar 1893. :* (345) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialiem: 
Am Freitag, den 24. Februar d. J., 
Mittags 12, Uhr, werden in unseren 
Geschäftsräumen Lindenstrasse 19 die 
im diesseitigen Bezirk angesammelten 


Solche Sendungen. sind ebenso .;, 


eis. 


Angebote sind if 


Sonnabend, 


Die Verdingungsunterlagen so- '- 


alten Schienen und Metallabgänge im 
Wege des schriftlichen Angebots öffent- 
lich verkauft werden. Die Bedingungen 
nebst Nachweisung der zum Verkauf 
gestellten Materialien liegen in den 
Stationsbüreaus zu "Berlin (Stettiner 
Bahnhof), Stettin, (Personenbahnhof), 
Stargard i/Pommern, Schivelbein, Bel- 
gard, Cöslin, Stolp und Danzig hohe 
Thor sowie in der Redaktion des Deut- 
schen Submissionsanzeigers zu Berlin 
zur Einsicht aus, auch werden dieselben 
auf portofreie Anforderung gegen Ein- 
sendung von 50 8 unfrankirt von uns 
übersandt. 

Stettin, den 2. Februar 1893. (346J ) 

Königliches Eisenbahn- oralen 

Stettin-Danzig. 


6. Vermischte Bekanntmachungen. 


Königliche Eisenbahndirektion Berlin. 
Verkaufvon 15 ausgesonderten 
Lokomotiven am Montag, den 
13. Februar d. J., Vormittags 11 Uhr, in 
unserem Geschäftsgebäude hier, w. 
Königgrätzerstrasse 132 IV, Zimmer 7. 
Kaufgebote sind postfrei, versiegelt und 
mit der Aufschrift: „Ankauf von alten 
Lokomotiven“ an uns einzureichen. An- 
gebotsbogen mit Verkaufsbedingungen 
können daselbst während der Geschäfts- 
stunden eingesehen und gegen porto- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 


50 13 bezw. portofreie Einsendung von 
55 A von uns bezogen werden. 
BR den 27. Januar > 
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Il. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Schienenspurrichter 
mit selbstthätigem Spurmass neuerdings 
verbesserter Construction 
(D. R.-P., System Altmann) 
bestbewahrtes, einfaches und billiges Ins'ru- 
ment zur De Prospecte gratis 
durch Pat.-Inhaber: S. Gray, Köln a/Rh. 


Eisenhahnfach. 

Behufs Herausgabe von Instructions- 
und Lehrbüchern für den praktischen 
Dienst für mittlere und untere Eisen- 
bahnbeamte sucht eine Verlagsbuch- 
handlung geeignete Verbindungen an- 
zuknüpfen. 

Gefl. Zuschriften unter J.R. 7045 durch 
Rudolf Mosse, Berlin SW. 


Erste Hilfe- + 


Be bei Unglücks- u. Erkran- 
| kungsfällen bis zur Ankunft des 


Arztes. Leitfaden für Sanitäts- 
korps von Feuerwehren, Fabriken, 
Eisenbahnen, Bergwerken und zum 
= Selbstunterricht — 
von Dr. med. F. Kiesewetter. 
Zweite neubearbeitete Auflage, 
20 Druckbogen. Mit 110 Text- 
abbildungen. Preis in 1 Band ge- 
heitet 4 #4 50 8 oder in 7 Liefe- 
rungen A 6048. Zu beziehen durch 
EI uch ae und vom Ver- 


leger H. Sadowsky in Wiesbaden 
gegen Einsendg. 
des Betrages. 


od. Nachnahme 


INTER 


Tiefbohrungen, Brunnen= 
anlagen für die grössten Was- 
sermengen, Enteisungsanla- 
gen eisenhaltigerWasser, Pum- 
pen- und Waeseranlagen. 
Bohrcolonnen in ganz Deutschland. 
Hermann Blasendorff & Co., 
Berlin-Rixdorf, Treptowerstr. 21 
Fabrik eis. Pumpen- und Erdbohrgeräthe. 
Brunnenbaugeschäft. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Carl Schenck, Eisengiesserei & Waagenfahrik, Darmstadt 


ES Waggomwangen &2 
mit und ohne Geleisunterbrechung ca. 700 Stück in 9 Jahren geliefert. 


Sienalscheibe 


N £ 
Fundament einfach oder mit Sicher- 


in Stein heitsvorrichtung. 
oder Neue vorzüglich wir- 
Gusseisen. kende Entlastung. 
Nur 13 Umdrehungen 
Belag bei der Waggonwaage 
von Holz, es Geleisunterbre- 
; chung, nur 3-4 Um- 
Riffelblech drehungen ohne Kraft- 
oder anstrengung bei der 
Gusseisen. 


brechung. 
Die Hebung der Brücke kann auch mittelstfH'ydraulik oder Elektrieität erfolgen. 
- Das Auswiegen er- 
folgt durch Laufge- | ; 
wicht, das meist ver- | # 
bunden wird mit Sl 
Schenck’s ER 
Reeistrirapparat. | ı 
Verbreitet in über 
3000 Exemplaren. 


Prospecte gratis und franco. 
Im Uebrigen liefere ich Waagen jeder Art und Grösse. 


11 setrennte R aschinentechniker etc. 
ur TEE 
Hllldburghausen. F achschulen Baugewerk & BBahnmeister ect. 
on. 75 Mk. Vorunterr. frei. Der Herzogl. Dir. Rathke. 


Waggon Nr. . 


E Brutto Empfänger .. 


WANNHEIMER MASCHINENFABRIK, MOHR & FEDERHAFF, MANNHEIM B 


liefert als langjährige Speeialität: 


Krahnen und Hebe- 
vorrichtungen 
jeder Art. 
Dampfkrahnen, 
Handkrahnen, 
hydraulische und 
elecetr. Krahnen. 
Patent - Sicher- 
heits-Aufzüge 
für Hand-, Dampf-, 
hydraulischen u. 
electr. Betrieb, den neu- 
esten Anforderungen entspre- 
chend. (D, R.-P. 30391 ) 


Wa avemi. 17 7 SV Rootsgebläse, 
a: ee > Le 
ragkrafit a 
Waggonwangen, i Schmiedeherde. 
Fuhrwerkswaagen De 3; 
mit und ohne OLE TO DEREN ZE 
Billetdruckapparat En \ . 


— = Prospeete gratis 


Gepäckzeixer- 
und Be 


WANDER, 
[77,7 28 Sana er 1 


Verlegt und herausgegeben von uem Verein Leutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redaetiousburewu: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, _ 
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AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 

Manuseripte 
jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden, 
‚Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co,BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrganp. 


Die BER, erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


N 12: 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich & Mk, für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


an Dr. 


ae nee liegt Nr. 3 des ee überzählieer € Güter und Bepückstücke“ 


Inhalt: 


Die Argentinische Provinz Cor- Abänderungen der Vorschriften Umwandlung der Prioritäten d. | Bücherschau: 
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rientes. für den Verkehrsdienst. Ungarisch-Galizischen u. der Alois Stane, Theorie und Praxis 
Vereinsmittheilungen: Zur Auslegung des $ 51 des Ungarischen Westhahn. des Eisenbahngeleises. 
Rundschreiben. neuen Betriebsreglements. Reformtarif der Südbahn. AmtlichanBer MEET iR 
Aus Oesterreich-Ungarn: Ablauf der Steuerfreiheit bei Börsenbericht. = De 2 ee 
Das Oesterr. Eisenbahnprogramm Oesterr. Bahnen. Aus Italien: 1. Deriehüigumgen: 


der nächsten Zukunft. 
Abstempelung der Aktien 
Carl Ludwigbahn. 
Verwendung von Inter nationalen 
Eisenb.-Frachtbriefen, welche 
die Frachtbriefangaben u. Er- 


der 


Stand der Eisenbahnbauten Ende 
Dezember 1892. 

Eisenbahn - Vorkonzessionen 
Oesterreich. 

Der Montanverein für Böhmen 
gegen das neue Betriebsreglem. 


in 


klärungen in Druck enthalten. 


Wiener freiwillige Rettungs-Ges. 


Eröffnungen. Betrieb. 
Aus Spanien: 
Westspanische und Caceres-E. 


Östspanische Eisenb. 


Schmalspurb. Santander - Bilbao. 


Betriebseröffnungen. 


2. Verkehrsstörungen. 

3. Verkehrswiederaufnahme 

4. Verkehrsstörungen und Ver- 
kehrswiederaufnahme. 

5. Güterverkehr. 

6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Nebenbahnwesen. 


Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Die Argentinische Provinz Corrientes. 
Reiseeindrücke. 


Vietor Duruy sagt: „Wie bei neuen Völkern und Nach- 
kommen der Spanier, haben die Amerikanischen Republiken 
mehr oder weniger unter den Gräueln der Bürgerkriege zu 
leiden gehabt, um die Gebrechen der Kolonien auszurotten und 
die öffentliche Freiheit zu festigen. Die Zeit dieser grossen 
Revolutionen scheint nun zu Ende zu gehen und heute sind 
die Bestrebungen aller Regierungen darauf gerichtet, den 
öffentlichen Unterricht, die Industrie, den Handel zu fördern; 
die Eisenbahnen, die Schifffahrt, die Europäische Einwanderung 
zu heben, die Freundschafts- und Handelsbeziehungen mit 
anderen Völkern zu entwickeln.“ 


Das war vor längerer Zeit. Heute würde Duruy anders 
denken, angesichts der Vorgänge, die sich in Südamerika in 
den letzten Jahren abgespielt haben. Kaum waren die Un- 
ruhen, welche Celman’s Misswirthschaft heraufbeschworen 
hatte, beigelegt, da fing es in Chile an zu gähren. Nachdem 
in Venezuela die Ruhe hergestellt ist, scheint wiederum 
Argentinien an die Reihe zu kommen. Ein Dr. M., den ich in 
Buenos Ayres kennen lernte, beklagte, dass es sich in Süd- 
amerika so schlecht reisen lasse. Er befand sich auf einer 
längeren Forschungstour, erfuhr aber die störendsten Verzöge- 
rungen und Aufenthalte dadurch, dass ihm bald hier, bald da 
ein „Revolutiönchen“ dazwischen kam, das er abwarten 
musste. 

Dem Zeitungsleser sind die Wirren, welche jetzt die 
Argentinische Provinz Corrientes heimgesucht haben 'und 
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deren Mittelpunkt für einige Zeit die Stadt Monte Caseros bildete, 
nicht entgangen. Für mich haben diese Zeitungsnachrichten 
ein besonderes Interesse deshalb, weil ich vor nunmehr 2 Jahren 
Gelegenheit hatte, diese Provinz genauer kennen zu lernen und 
zu durchstreifen. Die Aufgabe, die mich hinführte, war die 
eines Eisenbahnfachmannes, der sich über die Argentinischen 
Eisenbahnverhältnisse im allgemeinen und in der genannten 
Provinz im besonderen zu unterrichten hat. Eine Reise in die 
noch weniger entwickelten Gebiete der Südamerikanischen 
Länder, wie Corrientes, hat ihre besonderen Reize und die Er- 
innerungen, welche mit einer solchen Reise verknüpft sind, 
werden bei irgend einem äusseren Anstosse leicht wieder 
wachgerufen. Sie geben zu den vorliegenden Zeilen den Anlass. 


Wo liegt aber diese Provinz Corrientes? Nicht jedem, 
der in der Schule Geographie getrieben hat, ist sie bekannt. 
Nach dem beigefügten Kärtchen ist es eine der beiden Argen- 
tinischen Provinzen, die zwischen den beiden grossen Strömen, 
dem Parand und Urugay gelegen sind. Die südliche dieser 
beiden Provinzen ist Entre Rios, welche bis an den Rio de la 
Plata heranreicht, an die Mündung dieser beiden Riesenströme, 
welche nahezu den Umfang des Königreichs Belgien hat. Es 
ist nicht etwa ein Meerbusen, denn sein Wasser ist süss und 
ebenso gelb wie das der Flüsse. Das Gebiet zwischen den 
Strömen nennt man das Argentinische Mesopotamien. Im 
Nordosten schliesst sich an die Provinz noch eines jener 
Argentinischen Territorien an, die man als Nationalterritorien 


bezeichnet. Diese können erst Provinzen werden, wenn sie es 
bis zu 60000 Einwohnern gebracht haben. Dieses im Grunde 
ebenfalls Mesopotamische Gebiet sind „die Missionen.“ 

Das Mesopotamische Ländergebiet hat in mehr als einer 
Beziehung einen eigenartigen, in hohem Grade bevorzugten 
Charakter. Während das sonstige Argentinien bis auf die 
Anden und die ihnen vorgelagerte „innere Ebene“ flach ist wie 
der Tisch und trotz seiner stellenweise sehr bedeutenden 
Fruchtbarkeit eine trostlose landschaftliche Eintönigkeit zeigt, 
die keinen Baumwuchs, keinen Stein, sondern nur hohes Gras 
aufweisen kann, ist das Mesopotamische Gebiet eine grasreiche, 
wellige, aus fruchtbarstem Alluvialboden bestehende Ebene, 
die im Nordosten in der Sierra de Misiones höher ansteigt. 
Mitten zwischen den Flüssen ist ein leichter Höhenzug deut- 
lich zu verfolgen, der in Entre Rios den Namen des Montiel- 
waldes führt, den er in Corrientes gegen die Bezeichnung 
Monte Payubre eintauscht. Mitten in der Provinz Corrientes 
hat dieser Höhenzug sein Ende, um einer weiten sehr wasser- 
reichen Ebene Platz zu machen. Aber auch das übrige Meso- 
potamische Gebiet ist ausreichend bewässert, nicht arm an 
Hölzern und hat im Norden, namentlich in den Missionen 
noch undurchdringliche Wälder. Der alluviale Boden hat eine 
dicke Schicht vegetabilischer Erde von üppigster Fruchtbar- 
keit, in der sowohl alle Pflanzen der gemässigten Zone als auch 
die tropischen Gewächse gleich gut fortkommen Auf Jahre 
hinaus bedarf der Boden keiner Zuthaten des Landmannes. 
Aber wo Licht ist, ist freilich auch Schatten und so hat die 
Ernte unter der Dürre, den Ameisen und Heuschrecken, den 
bittersten Feinden des Argentinischen Landwirthes, oft schwer 
zu leiden. Der schlimmste Feind des Landes aber ist der Ar- 
gentinier selbst. Nachdem man die Indianer im Lauf der Jahr- 
hunderte mit raffinirter Kunst und unter beispiellosen Gräueln 
ausgerottet hat, zerfleischt man sich nun im eigenen Hader. 


Der Eisenbahnmann hat für das Mesopotamische Gebiet 
noch eine andere Unterscheidung, und auch diese muss hier 
um deswillen kurz erörtert werden, weil von der im Bau be- 
griffenen Correntinischen Bahn, der Nordostbahn, später mehr- 
fach die Rede sein wird. 


Die sämmtlichen Mesopotamischen Bahnen, wie sie auf 
dem Kärtchen eingetragen sind, die Entrerianische Bahn, d.h. 
die Linie von Paranä nach Uruguay mit verschiedenen Seiten- 
linien (604 km), die Ostbahn von Concordia nach Monte Caseros 
am Uruguay entlang (160 km) und die Nordostbahn, die von 
Monte Caseros aus in zwei getrennten Zweigen nach der 
Provinzhauptstadt Corrientes (379 km) einerseits und nach 
Posadas (448 km) andererseits führt, haben eine von allen 
übrigen Bahnen unterschiedene Spurweite Man hat in der 
Republik drei verschiedene Spuren, eine Weitspur (1,676 m), 
eine Schmalspur (1,0 m) und die gewöhnliche Vollspur (1,435 m). 
Weit- und Schmalspur machen sich das Gebiet westlich der 
grossen Ströme streitig. Sie suchen einander in wilder 
Konkurrenz ihre Zufuhrgebiete streitig zu machen und Füh- 
lung mit Bolivien im Norden und auch mit Chile im Westen 
zu gewinnen. Die Weitspur ist in Englischen, die Schmalspur 
vorwiegend in Französischen Händen. Die Bahnen im Meso- 
potamischen Gebiet sind sämmtlich vollspurig. Diese Ver- 
schiedenheit der Spur hat indess wenig zu sagen, denn die 
Bahnen sind vollkommen für sich abgeschlossen und werden 
es voraussichtlich noch lange bleiben, da an eine Ueber- 
brückung der grossen Ströme auf lange hinaus nicht zu 
denken ist. Die Verbindung mit der Hauptstadt Buenos Ayres 
wird frommer Wunsch bleiben Die Bedeutung für den Ver- 
kehr erleidet hierdurch eine nicht unwesentliche Einbusse, 
doch wäre es verfehlt, anzunehmen, dass die Bahnen nur für 
den lokalen Verkehr von Interesse seien. Es ist zu erwarten, 
dass sich der Paraguayverkehr und namentlich der Verkehr 
des oberen Parana und Uruguay der Mesopotamischen Bahnen 
bedienen wird, der letztere um so mehr, als die Dampfschiff- 
fahrt auf dem Uruguay durch die Stromschnellen bei der Stadt 
Salto — Concordia gegenüber — unterbrochen ist, an deren 
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Kanalisirung bei der jetzigen Lage des Kurszettels niemand 
denkt. Diese Stromschnellen umgeht die Ostbahn. 

Die Mesopotamischen Provinzen sind vorwiegend Weide- 
land, an einigen Punkten haben sich Ackerbaukolonien ent- 
wickelt, die bald in Blüthe gekommen sind. Rührige Hände 
sind in Argentinien keineswegs im Ueberfluss vorhanden. Der 
Eingeborene hasst die Arbeit, der Einwanderer weiss dem 
Boden reiche Schätze zu entlocken, aber leider wird er gar zu 
häufig ausgenutzt und die Frucht seiner Arbeit geniesst viel- 
fach der Argentinier, kraft unbilliger Vereinbarungen und 
Vertragsabschlüsse über das Eigenthumsrecht an Grund und 
Boden. Zur Zeit kann man sowohl Entre Rios als auch Cor- 
rientes — letzteres in höherem Maasse — als eine ungeheure 
Viehweide ansehen, bevölkert mit unzähligen Viehheerden, 
Hornvieh, Schafe, Pferde, Ziegen, auch Strausse. Corrientes 
hat, obwohl 81000 qkm gross — doppelt so gross wie die 
Schweiz — doch nur 200000 Einwohner und nur 50000 ha be- 
stellte Flächen, aber 21), Millionen Haupt Vieh, vorwiegend 
Hornvieh. 

Was die landwirthschaftlichen Betriebe anlangt, die 
leider nur wenig ausgedehnt sind, so ist die Provinz Corrientes 
ein ausgezeichneter Boden für Weizen und Getreide aller Art, 
Obst, Orangen, Bananen, Bataten, Wein, Zuckerrohr — am 
Paranä gibt es einige Zuckerfabriken —, Baumwolle, Maniok, 
Mani, Kaffee, Kakao, Yerba oder Mate*), Tabak und andere 
Bodenerzeugnisse. Fleiss und Arbeitsamkeit könnten aus 
diesen beneidenswerthen Ländereien ein Paradies schaffen. 

Auch die Waldungen werden nicht ausgenutzt, wohl 
aber fängt man auch hier, wie in anderen Landestheilen an, 
unverantwortlichen Raubbau mit den Waldbeständen zu 
treiben. Namentlich das nördliche Gebiet hat die kostbarsten 
Hölzer, quebracho-elaro und -colorado, urundey, lapacho, algar- 
robo, nandubey, Zedern und unzählige andere, die zum grossen 
Theil von unverwüstlicher Dauer, ausserordentlich hart und 
so schwer sind, dass man sie unter gewöhnlichen Verhält- 
nissen nicht flössen kann, weil sie im Wasser untersinken. 
Um sie auf dem Wasser fortzuschaffen, hängt man sie an 
eiserne, mit Luft gefüllte Cylinder. 

Die Zukunft der Provinz Corrientes ist hiernach keines- 
wegs aussichtslos und die Aussichten, welche Bahnunterneh- 
mungen in jenen Gegenden bieten, würden noch viel ver- 
lockender sein, wenn man mit stabileren politischen Verhält- 
nissen und nicht mit entwerthetem Papiergeld zu rechnen 
hätte. Im Verkehr des inneren Landes fallen den Mesopota- 
mischen Bahnen zur Zeit vorwiegend Viehtransporte, die Be- 
förderung von Viehprodukten — Fleisch und Häuten, auch 
Knochen — Bauholz, Brennholz und Zaunpfählen zu, Pro- 
dukte der Landwirthschaft nur in einzelnen Gebieten. Dann 
kommen Einfuhrgegenstände in Betracht. Transporte von 
Steinen und Kies sind nur vereinzelt zu erwarten. In Cor- 
rientes finden sich bearbeitungsfähige Sandsteine bei der Stadt 
Mercedes, gewöhnliche Bausteine beispielsweise am Mirinay- 
fluss, einem Nebenfluss des Uruguay, der auf dem Kärtchen 
ersichtlich ist. 

Dies ist ein ungefähres Bild des Mesopotamischen Landes, 
in knappen Zügen. Nach neueren Nachrichten, .die mir durch 
persönliche Korrespondenz und aus der Englischen Eisenbahn- 
finanzpresse zugekommen sind, hatte sich in den wirthschaft- 
lichen Verhältnissen der Provinz Corrientes ein Aufschwung 
vorbereitet, der zu schönen Hoffnungen für die Zukunft be- 


*) Dies ist der sogen. Paraguaythee. Der Thee ist in 
den nördlichen Gebieten ein Nationalgetränk. Man findet ihn 
überall, in jeder Hütte auf dem platten Lande. Wie bei den 
Nordamerikanern die Friedenspfeife, so geht hier der Mate, 
ein mit aufgebrühtem versüssten Thee gefülltes Gefäss in 
der Grösse einer starken Birne, vielfach eine ausgehöhlte 
Knollenwurzel, von Hand zu Hand, aus dem der T'hee mit der 
silbernen Bombilla, die von Mund zu Mund geht, gelutscht 
wird. Der Mate hat einen an den Chinesischen Thee er- 
innernden Geschmack, erreicht aber bei weitem nicht das 
feine Aroma. 
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immer noch weit draussen auf der Rhede liegen müssen. 
den grossen Strömen dehnt sich die Binnenschifffahrt weit 


= 15; hp 


rechtigte; neuerdings wirken indess die unerwarteten inneren 
Wirren lähmend auf Handel und Wandel ein. Diese Wir- 
ren, als deren Mittelpunkt wohl auch heute noch Monte 
Caseros angesehen werden muss, haben die Argentinische 
Nordostbahn früher zu militärischer Bedeutung gebracht, als 
erwünscht ist. Nach den Zeitungsnachrichten hatten die Auf- 
ständischen unlängst von einem Abschnitt des nach Corrientes 
gerichteten Zweiges, der von Monte Caseros über Curuzü 
Cuatiä nach Mercedes führt, Besitz ergriffen. Im weiteren 
Verlauf wird diese Linie über San Roque, Saladas und 
Empedrado nach der Provinzhauptstadt Corrientes führen. 
Die Strecke Mercedes-Saladas (140 km) ist kaum begonnen 
und ruht jetzt, während die Strecke Saladas - Corrientes 
(100 km) wieder im Betriebe ist. Die Posadaslinie folgt 
von Monte Caseros zunächst der Richtung des Uruguay, 
berührt die an diesem Flusse gelegenen Hafenorte Paso de 
los Libres, La Cruz, San Martin, Alvear, Santo Tom&d und 
endet in Posadas am Paranäfluss. Eröffnet ist von dieser 
Linie nur der Abschnitt Monte Caseros-Paso de los Libres 
(100 km), auf den übrigen Abschnitten sind hin und wieder 
nennenswerthe Baufortschritte gemacht. Der westliche Bahn- 
arm nach Corrientes folgt zunächst der Wasserscheide zwischen 
dem Mirinay, einem Nebenfluss des Uruguay einerseits und 
dem Timboy und Mocoretä andererseits, und übersetzt dann 
zahlreiche Zuflüsse des Paranä, von denen der Corrientes — 
welcher schiffbar sein soll —, dessen Nebenflüsse Batel und 
Santa Lucia die bedeutendsten sind. Die Posadaslinie ist 
in der ungünstigen Lage, mehrere Nebenflüsse des Uruguay 
unweit ihrer Mündung überschreiten zu müssen. Am ge- 
genüberliegenden Uruguayufer stossen bei Uruguayana, gegen- 
über Monte Caseros, die Grenzen von Uruguay und Brasilien 
zusammen. Der Uruguay selbst trennt Corrientes — d.h. 
Argentinisches Gebiet — von Brasilien. Eine Brasilische 


| _ Bahn ist von Uruguayana den Uruguay hinauf über Itaqui — 


Alvear gegenüber — nach San Borja — etwa bei Santo Tom& 
— geführt. Diese Bahn hat für Brasilien strategische Inter- 
essen. 
die Posadaslinie die Forderung gestellt, dass sie eine ange- 
messene Entfernung vom Ufer beibehalten müsse, um im 
Kriegsfalle der Gefahr einer Zerstörung von Seiten der Bra- 
silianer weniger leicht ausgesetzt zu sein. Damit ist auch die 
Bahn dem Ueberschwemmungsgebiet des Uruguay etwas mehr 
entrückt. In den Hafenorten werden Abzweigungen an den 
Fluss geschickt. Die Corrienteslinie soll Anschlusslinien nach 
Bella Vista — von Lucero aus — und nach Goya — von San 
Roque aus — und Hafengeleise bei Empedrado und Corrientes 
erhalten, deren Ausführung aber neuerdings mehr als frag- 
lich geworden ist. 


Soviel über die Nordostbahn im allgemeinen, die im Ja- 
nuar 1891 das Ziel meiner Reise über den Ozean bildete. Der 
Weg in das Argentinische Land, in welcher Richtung es auch 
sei, führt über Buenos Ayres, den Hafenort des Landes, den 
zunächst alle Argentinienfahrer anlaufen. La Plata ist noch 
kaum unter die Hafenorte zu rechnen, die umfangreichen Ha- 
fenanlagen, die dort begonnen wurden, sind kaum mehr: als 
eineRuine. Bahia Blanca, ein dritter Hafenpunkt, liegt weiter 


im Süden. Der Weg nach Corrientes führt von Buenos 
Ayres entweder den Parana oder den Uruguay hinauf. 
Obwohl diese Ströme ausserordentlich breit sind — der 
Paran& misst bei der Stadt Corrientes noch 83 km, bei 


Diamante 7 km, der Uruguay bei Concordia 1 km — ist 
die Wassertiefe doch so gering, dass Seeschiffe nicht strom- 
aufwärts verkehren können. In Buenos Ayres hatten sie sogar 
bisher alle Mühe zu landen, bis man durch die neuen — frei- 
lich erst theilweise vollendeten — Hafenanlagen den mittel- 
grossen‘Dampfern jetzt’den Weg:bis dicht an”die städtischen 
Ufereinfassungenferöffnet hat, während die grössten Dampfer 
Auf 


Li 
aus. Sie erstreckt sich über den ganzen unteren Paranä bis 


In gleichem Sinne hat die Argentinische Regierung an’ 


Corrientes, auf dem oberen Paranä bis Corpus in den Missio- 
nen und auf dem Paraguay bis Asuncion. Die Fahrzeit von 
Buenos Ayres bis Corrientes — 1350 km — beträgt 3—4 Tage 
Auf dem Uruguay fahren Dampfer bis Concordia und Salto. 
Dort gebieten die Stromschnellen der Schifffahrt Halt. Diese 
beiden Orte werden von Buenos Ayres in 96—28 Stunden 
erreicht. Die Boote sind sehr flach, im übrigen aber so gross, 
dass sie auch selbständig über den Ozean gehen könnten. 
Von Salto, oberhalb der Stromschnellen, gehen kleinere Flach- 
boote weit hinauf in das Gebiet der Missionen. Vor 2 oder 
3 Jahren kam es vor, dass ein derartiges Boot vom Sturm 
umgeweht und ins Wasser geworfen wurde, wobei der Ka- 
pitän seinen Tod in den Wellen fand. 
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Mit den Paranädampfern zu fahren ist kein Vergnügen, 
denn die Boote zeichnen sich weder durch Gefälligkeit, noch 
durch Sauberkeit aus. Ich habe einen dieser Dampfer in 
Augenschein genommen und bedaure den, der mit dem an 
Schmutz gewohnten Volk gemeinsame Sache machen muss. 
Der abscheuliche Zustand, in dem sich die Stätten befinden, 
die man verschwiegen aufsucht, ist geeignet, den Kultur- 
menschen in billige Verzweiflung zu versetzen. Im Innern des 
Landes überall dieselbe verständnisslose Behandlung dieser 
wichtigen Frage. 

Einen angenehmen Gegensatz zu den Paranädampfern bil- 
den die des Uruguay; die Ausstattung ist eine ganz vorzügliche, 
aber an den Schmutz der Nebenräume muss man sich freilich 
auch hier gewöhnen. Die Boote lassen in Bezug auf Verpfle- 
gung nichts zu wünschen übrig. Vor 2 Jahren befanden sie 
sich in den Händen einer Englischen Gesellschaft, die aber in 


Liquidation zu verfallen drohte. Was heute aus ihr geworden 
ist, ist mir nicht bekannt. i 


Unsere Reise war von Buenos Ayres zunächst nach 
Monte Caseros gerichtet. Die Fahrt führte uns bei sengendem 
Nordwind den Uruguay hinauf, bei 35° C. im Schatten.*) Vom 
Argentinischen Sommer, der in den Januar und Februar fällt, 
bekamen wir einen üblen Vorgeschmack. Als wir von Europa 
aufbrachen, hatten wir uns auf die warmen Gegenden gefreut 
und schadenfroh der Zurückbleibenden gedacht, die sich mit 


der damaligen eisigen Kälte abfinden mussten. Diesen Sommer | 


aber hätten wir jetzt gern für die Kälte hergegeben. Der 
trockene Wind dörrte die Kehle aus und verzehrte alles, was 
an Feuchtigkeit im Körper vorhanden war; brennender Durst 
und dumpfer Kopfschmerz waren, da wir an solche Verhält- 
nisse nicht gewöhnt waren, die Folge. Ich liess mir den Wind 
mit voller Heftigkeit um die Stirne wehen, in der Hoffnung, 
mir hierdurch Kühlung zu verschaffen, aber vergebens. Für 
einen Deutschen ist gegen brennenden Durst Bier das richtige 
Getränk. 
war aber, wie sich herausstellte, nicht vorhanden. Schliesslich 
verfielen wir auf eine Weinbowle, zu der wir noch den Kapitän 
luden. Er empfahl sich aber, als die erste Auflage erschöpft 
war und die zweite folgte. Es müssen schon Tantalusqualen 
sein, die zwei Personen Kraft verleihen, dieser guten Dinge drei 
sein zu lassen; thatsächlich trieb uns der Durst zu dem Wage- 
stück. Aber auch das auf die Dauer ohne Erfolg. Erst später 
haben wir begreifen gelernt, dass man den Durst nur durch 
Entsagung auf die Dauer bemeistern kann; zu dieser Enthalt- 
samkeit wurden wir gezwungen, nachdem wir uns durch all- 
zu reichlichen Eiszusatz zu den Getränken den Magen gründ- 
lich verdorben hatten. 


Die Landung in Concordia ist mit einigen Umständlich- 
keiten verknüpft. Hinter der Landebrücke befindet sich eine 
Zollstelle, auf die wir nicht gerechnet hatten. Der Uruguay 
ist herrenlos oder vielmehr dem freien Verkehr der Schiffe aller 
Nationen preisgegeben. Die Folge ist, dass man in allen den Fäl- 
len, wo die Reise über den Uruguay geht, sich auf die lästigen 


*) Die an steigt im Gebiet der Provinz Corrientes 
auf 40 und 42° 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 3825 vom 7. d. Mts. an. sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen (mit Ausnahme der dem Deutschen Verkehrsverbande 
angehörenden Verwaltungen), betreffend Schluss der Jagd in 
den von der Französischen Nordbahn durchschnittenen Depar- 
tements Frankreichs (abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 332 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
engeren Ausschusses für die Vorverhandlungen über den Ab- 
schluss eines förmlichen Abkommens zwischen dem Vereine 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen und dem Schweizerischen 
Wagenverbande bezüglich der gegenseitigen Wagenbenutzung. 
Mit diesem Schreiben sind Abdrücke der Niederschrift über 
die Verhandlungen des vorbezeichneten engeren Ausschusses 
in München am 18. v. Mts. übersandt worden. (Abgesandt am 
7. d. Mts.) 

Nr. 338 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten .des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 
Schweizerische Centralbahn, betreffend den Vereins-Reisever- 
kehr (abgesandt am 9. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Das Oesterreichische Eisenbahnprogramm der nächsten 
Zukunft. 
. . Im Eisenbahnausschusse des Abgeordnetenhauses ent- 
wickelte der Abg. Dr. Russ in Ausführung seiner im Namen 
der Vereinigten Deutschen Linken abgegebenen, in Nr. 16 


Auf dem Schiffe gab es wohl Eis, trinkbares Bier | 
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Mengen haben können. 


Hände der Zollbeamten vorbereiten muss; man kann auf diese 
Weise in die Lage kommen, Gegenstände, die man in Buenos 
Ayres gekauft hat und nach einer anderen Argentinischen 
Stadt mitnehmen will, dennoch verzollen zu müssen. 


In Concordia hatten wir Aufenthalt bis zum anderen 
Morgen. Die Zuganschlüsse sind in jenen Gegenden weniger 
bequem als hierzulande. Auf den entlegeneren Linien, zu denen 
auch die Ostbahn gehört, fährt alle Tage oder auch nur alle 
zwei Tage ein Personenzug oder ein gemischter Zug hin und 
einer zurück. Der Aufenthalt in Concordia wurde uns aber 
angenehm verkürzt durch liebenswürdige Gastlichkeit. Die 
160 km lange Ostbahn legt man in 7 Stunden zurück, eine 
lange Zeit, wenn man die Fahrgeschwindigkeit in Rücksicht 
zieht, und eine kurze, wenn man sich den mannigfaltigen 
neuen Eindrücken, die Land und Leute bieten, hingibt. Am 
Mocoratä führt die Bahn an einer jener grossen Schlachthof- 
anlagen — saladeros — vorbei, wie sie am Uruguay in 
grösserer Zahl vorhanden sind, in Paysandü, Fray Bentos, 
Gualeguaychü. Für die Bahn ist der Schlachthof ein ange- 
nehmer Nachbar, weniger erfreulich sind die Dünste, die hier 
gebrütet werden, für den Reisenden. Der Wind weht sie 
meilenweit in das Land hinein und es kommt vor, dass man 
in weit entlegenen Orten beim Mittagsmahl, wenn das Fenster 
geöffnet ist, auch noch an einen jener saladeros erinnert wird, 
wie in den südlicheren Gegenden Deutschlands durch den Heer- 
rauch an die nordischen Torfmoore. 


In Federacion hat sich eine Schweizerkolonie angesiedelt, 
fleissige Ackersleute, die mir besonders auch deshalb in der 
besten Erinnerung "sind, weil sie uns später, als wir uns in 
Monte Caseros befanden, mit Butter versorgten. Der unend- 
liche Viehreichthum ist an den meisten Punkten doch nicht 
ausreichend, um auch nur die geringste Menge Butter herzu- 
stellen. Federacion liegt 105 km von Monte Caseros entfernt. 
Auch Milch bekamen wir in Monte Caseros nur mit grossen 
Schwierigkeiten; sogenannte „kondensirte Milch“, die aus 
Europa in Büchsen bezogen wird, hätten wir in beliebigen 
Dieser kleine Zug kennzeichnet unter 


vielen anderen den eingewanderten Kolonisten und den 


Argentinier. 
(Fortsetzung folgt.) 


S. 188 d. Ztg. mitgetheilten Erklärung deren Eisenbahnpro- 
ramm, auf welches wir noch zurückkommen, da es diejenigen 
isenbahnlinien in den einzelnen Kronländern umfasst, welche 
für die wunaufschieblich auszuführenden gehalten werden. 
Hierauf besprach der Handelsminister von Bacquehem 
ausführlich die vorgebrachten Anregungen und verwies auf 
die Erfolglosigkeit der wiederholten Versuche, ein Programm 
für den Ausbau des Eisenbahnnetzes auch nur im Ausschusse 
festzustellen. Der Minister legt eingehend die Grundsätze 
dar, welche sein bisheriges Vorgehen in Bezug auf die Sicher- 
stellung von Lokalbahnen geleitet haben, und verweist auf die 
Ergebnisse, welche in dieser Hinsicht trotz der begreiflichen 
Zurückhaltung der grossen Privatbahnen, die vor den Ein- 
lösungsterminen stehen, erzielt wurden. Im letzten halben 
Jahre ist eine Reihe von Lokalbahnen sichergestellt worden. 
Der Minister bespricht die Landesaktionen in Steiermark und 
Böhmen, denen Galizien folgen dürfte. Er stellt in Aussicht, 
noch weitere Lokalbahnprojekte, die schon ausgereift und be- 
züglich der Landes- und Interessentenbeiträge fertig sind, vor- 
zulegen. Für die von mehreren Seiten befürwortete Bahn 
Grulich-Hochstein wurde die Projektaufstellung durch 
Staatsorgane veranlasst. Eines oder das andere Ir be- 
sprochenen Projekte hat bereits die prinzipielle Zusicherung 
einer Staatssubvention erhalten, oder es ist, wie bei der 
Ybbsthalbahn, die Verhandlung hierüber zwischen den 
Ministerien im Zuge. Andere Projekte sind als solche zu be- 
zeichnen, bezüglich welcher, den formellen Abschluss der Ver- 
handlungen vorausgesetzt, die Vorlagen noch im heurigen 
Jahre eingebracht werden dürften. Der Minister macht als 
solche -Bahnen namhaft die Linien Deutschbrod-Hum- 

oletz, Ronchi-Cervignano, sowie die Valsugana- 

ahn, und schliesst mit der Versicherung, der Förderung 
ee lin sein besonderes Augenmerk widmen zu 
wollen. f 
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‚Abstempelung der Aktien der Carl Ludwigbahn. 

‚Die diesjährige Nr. 12 des „Verord.-Bl.. f. Eis. u. Sch.“ 
veröffentlicht folgende von der K. K. Direktion der Staats- 
schuld und der K K. priv. Carl Ludwigbahn in Liquidation 
erlassene Kundmachung: „In Durchführung des mit dem Ge- 
setze vom 25. November 1891 (R.-G.-Bl. Nr. 164) genehmigten 
Uebereinkommens vom 30. Juni 1891, betreffend den Ankauf 
der Carl Ludwigbahn durch den Staat, wird nachstehendes 
bekannt gemacht: „Nach $ 3 Absatz d des Uebereinkommens 
werden vom 31. Januar 1893 angefangen die noch unverloost im 
Umlaufe befindlichen Aktien der Carl Ludwiebahn im Nomi- 
nalbetrage von 210 fl. Oe. W. durch Abstem belung: seitens der 
K. K. Staatsverwaltung in el ahnen umge- 
wandelt, welche mit halbjährig 5 fl. Oe. W. ohne jeden Steuer-, 
Stempel- und Gebührenabzug verzinst und vom 1. Januar 1900 
angefangen innerhalb 90 Jahren zum vollen Nennwerthe gleich- 
falls ohne jeden Steuer-, Stempel- und Gebührenabzug zurückge- 
zahlt werden. Zum Behufe = Abstempelung der Aktien sind 
dieselben bei der Staatsschuldenkasse in Wien mittelst Konsig- 
nation gegen Empfang eines Kassenrückscheins zu überreichen. 
Die Konsignation ist in duplo auszufertigen. Die erforder- 
lichen Blankette werden von der Staatsschuldenkasse unent- 
geltlich verabfolgt. Die zur Abstempelung überreichten Aktien 
werden nach durchgeführter Amtshandlung der Partei gegen 
Einlegung des Kassenrückscheins wieder erfolgt und wird der 
Zeitpunkt dieser Erfolgung durch die Staatsschuldenkasse 
bekanntgegeben werden.“ 


Verwendung von Internationalen Eisenbahn-Frachtbriefen, 
welche die Frachtbriefangaben und Erklärungen in Druck 
enthalten. 


Nachdem die Oesterreichischen Bahnverwaltungen in den 
Tariftheilen I zu den Verbandsverkehren mit Deutschland, 
Belgien, Niederlande, Frankreich und Schweiz dahin überein- 
gekommen sind, dass die erforderlichen Frachtbriefangaben 
und die zulässigen Erklärungen statt in handschriftlicher 
Ausfertigung auch in Druck angebracht werden können, hat 
das K. K. Handelsministerium den Bahnen bekannt gegeben, 
dass es keinem Anstand unterliegt, derartige Frachtbriefe im 
internationalen Verkehre zu verwenden. Es wird daher auch 
als zulässig erklärt, dass solche Frachtbriefe auch in anderen 
Verbandsverkehren nach erfolgter Vereinbarung mit den be- 
een ausländischen Bahnen zur Verwendung gelangen 

önnen. 


Abänderungen der Vorschriften für den Verkehrsdienst. 


Infolge der ee des neuen Betriebsreglements 
sind laut Verordnung des K. K. Handelsministeriums die 


Grundzüge der Vorschriften für a) den Verkehrsdienst auf 


Eisenbahnen mit normalem Betriebe (Verordnung vom 18. Ok- 
tober 1876); b) den Betrieb auf Lokalbahnen (Sekundärbahnen, 
Vizinalbahnen und dergl., Verordnung vom 1. August 1883) 
c) für die Ausführung des Verkehrs- und Transportdienstes bei 
Sekundär- (Omnibus-) Zügen auf Eisenbahnen mit normalem 
Betriebe (Verordnung vom 1. April 1885) in mehreren Bestim- 
mungen abgeändert worden, welche Verordnung in der dies- 
jährigen Nr. 13 des „Verord.-Bl. f. Eis. u. Sch.“ enthalten und 
bei der Administration dieses Blattes im Separatabdrucke zum 
Selbstkostenpreis erhältlich ist. 


Zur Auslegung des $ 51 des neuen Betriebsreglements. 


Nach Mittheilungen, welche dem K. K. Handelsministe- 
rium zugekommen sind, besteht die irrige Meinung, dass auf 
Grund des neuen Betriebsreglements für den in- und auslän- 
dischen Eisenbahn-Güterverkehr seitens des Absenders im 
Frachtbriefe die Vorschreibung einer Route, bezw. die An- 
gabe der Zollabfertigungsstation erfolgen müsse. Da diese 
Anschauung weder im Art. 6 lit. c des Internationalen Ueber- 
einkommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr, noch im $ 51, 
lit. 1, des neuen Betriebsreglements eine Begründung findet, 
und da die insbesondere von nicht genügend informirter Seite 
ausgehenden bezüglichen Vorschreibungen geeignet erscheinen, 
einerseits die Interessen der Versender zu verletzen, anderer- 
seits Reklamationen und Weiterungen und somit unnöthige 
Komplikationen hervorzurufen, so bringt die Wiener Handels- 
kammer zufolge Erlasses des Handelsministeriums zur Kennt- 
niss, dass sowohl das Internationale Uebereinkommen über 
den Eisenbahn - Frachtverkehr, als auch das interne 
Eisenbahn - Betriebsreglement der Partei, ohne damit eine 
einschlägige Verpflichtung zu verbinden, lediglich das Recht 
zur Vornahme derartiger Vorschreibungen im Frachtbriefe 
einräumt. 


Ablauf der Steuerfreiheit bei Oesterreichischen Bahnen. 


Am 8. Januar d. J. ist die Steuerfreiheit der Böhmischen 
Nordbahn bezüglich der Strecke Rumburg-Schluckenau 


erloschen. Ferner läuft die Steuerfreiheit des B-Netzes 
der Buschtöhrader Bahn mit 5. März ab. Dieses 
Unternehmen genoss bis 5. März 1885 die ganze und seit diesem 
Zeitpunkte die halbe Steuerfreiheit. Für das Jahr 1892 wird 
die Graz-Köflacher Eisenbahn zum ersten Male die 
volle Steuer in Rechnung zu bringen haben, da die Steuer- 
freiheit der Strecke Lieboch-Wies am 8. Segtember 1891 
ablief. Ausser den auf Grund des Lokalbahngesetzes konzes- 
sionirten Eisenbahnen geniessen derzeit noch folgende Unter- 
nehmungen die Steuerfreiheit: Bozen-Meraner Bahn, 
Oesterreichische Nordwestbahn (B-Netz), Ostrau- 
Friedlander Bahn. und Mährisch-Schlesische 
Centralbahn. 


Stand der Eisenbahnbauten Ende Dezember 1892. 


Mit Schluss jenes Monates verblieben, nach Abschlag der 
in diesem Monate dem öffentlichen Verkehre übergebenen 
schmalspurigen Lokalbahn Pöltschach - Gonobitz 
(150 km) der Steiermärkischen Landesbahnen, 349,3 km Eisen- 
bahnen in Bauausführung. Von denselben entfallen auf die 
Staatsbahnlinien Schrambach - Kernhof 25,7 km und 
Stanislau- Woronienka 9 km, zusammen 121,7 km, 
während der Privatbahnbau mit 227,6 km betheiligt erscheint, 
und zwar die Salzkammergut-Lokalbahn bezüglich 
der Anschlussverbindung an die K.K. Staatsbahn in Ischl mit 
3,8 km, bezüglich der Theilstrecke Strobl-Mondsee mit 
22,8 km und bezüglich der Zahnradbahn auf den Schaf- 
berg mit 58.km; die Unterkrainer Bahnen mit 
1325 km; die Oesterreichisch - Ungarische Staatseisenbahn- 
Gesellschaft bezüglich der Verbindungskurve in Nim- 
burg zwischen dem Staatsbahn- und dem Nordwestbahnhofe 
mit 12 km, bezüglich des zweiten Geleises in der Strecke 
Wilfleinsdorf-Bruck a. d. L. der Linie Wien-Bruck 
a. d. L. mit 2,5 km; die Oesterreichische Nordwestbahn bezüg- 
lich des zweiten Geleises in der Strecke Tetschen-Laube 
der Linie Wien-Tetschen mit 1 km; die Lokalbahn Wels- 
Unterrohr mit 35,1 km; endlich die Lokalbahn Strako- 
nitz-Winterberg mit 329km. Die Zahl der durchschnitt- 
lich per Tag beim Eisenbahnbau beschäftigten Arbeiter hat 
sich infolge der für den Eisenbahnbau ungünstigen Jahreszeit 
von 10042 auf 6238 vermindert, 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Der K. K. Handelsminister hat folgende Bewilligungen 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: a) dem Reali- 
tätenbesitzer Johann Reitter in Radkersburg für eine normal- 
spurige Eisenbahn von der Station Radkersburg zur 
Steiermärkischen Landesgrenze in der Richtung 
Be Ballatinz-Also-Lendoa; b) dem Dr. Ottokar 

udrua, Advokaten in Netolitz, für eine normalspurige Lokal- 
bahn von der Stadt Netolitz zur Station Nakri-Neto- 
litz der Staatsbahnlinie Wien-Eger auf die Dauer von 6 Mo- 
naten und c) dem Gottlieb Schröckenfux, Sensengewerksbe- 
sitzer in Rossleiten bei Windischgarsten, für eine normal-, 
event. schmalspurige Zahnrad- oder Adhäsionsbahn von einer 
Station der Staatsbahnen zwischen Altenmarkt und Selz- 
thal oder Liezen bis Windischgarsten auf die Dauer 
eines Jahres. 


Der Montanverein für Böhmen gegen das neue Betriebs- 
reglement. 


Eine Petition dieses Vereins an den Handelsminister 
tührt folgendes aus: Das Reglement enthalte einige Bestim- 
mungen, welche für die Versendung von Massengütern eine 
wesentliche Erschwerung und sogar eine finanzielle Mehrbe- 
lastung der Werke mit sich bringen. Während nämlich über 
jede aufgegebene kleinere Sendung die Eisenbahn nach wie 
vor den Empfang durch Ausstellung eines Aufnahmescheines 
zu bestätigen hat, wird dieses Verfahren bei ganzen Wagen- 
ladungen zu Gunsten der Bahn in der Weise abgeändert, dass 
der Empfang durch blosses Aufdrücken einer Stampiglie auf 
ein Frachtbriefduplikat bescheinigt wird, welches Duplikat 
vom Aufgeber Barbar ausgefüllt sein muss. Die Frachtbriefe 
sind aber gestempelt, sodass diese Neuerung nicht bloss eine 
grosse Mehrarbeit für die Werke, sondern auch bei Aufgabe 
von hundert und mehr Wagen täglich eine finanzielle Last 
bedeutet. Ausser den Mehrkosten erwachse dem Aufgeber 
sanzer Wagenladungen auch noch der weitere Nachtheil, dass 
das blosse mechanische Aufdrücken einer Stampiglie mit der 
bahnseitigen Ausstellung eines Aufnahmescheines nicht gleich- 
werthig sei. Die Eingabe schliesst mit der Bitte, dass es ent- 
weder bei den bisherigen Aufnahmescheinen sein Bewenden 
habe oder dass (nach Deutschem Muster) bei mehreren Wagen- 
ladungen auf 1 Mal Konsignationen seitens der Bahnanstalt 
auszustellen wären. 


Die Wiener freiwillige Rettungsgesellschaft 


hat ihre mit den inWien einmündenden Bahnen am 10. Januar 1883 
abgeschlossene Konvention gekündigt und dies mit den angeb- 
lichen Unregelmässigkeiten, welche bei Inanspruchnahme ihrer 
Hilfeleistung bei Eisenbahnunfällen vorgekommen sind, be- 
gründet. (Es ist kaum zu zweifeln, dass hierbei Missverständnisse 
vorgekommen sind, welche sich leicht beseitigen lassen, damit der 
erspriessliche Dienst dieser wohlthätigen Gesellschaft auch 
fernerhin in Anspruch genommen werden könne.) 


Umwandlung der Prioritäten der Ungarisch - Galizischen und 
der Ungarischen Westbahn. 


Die Umwandlung der sowohl die Ungarischen als auch 
die Oesterreichischen Linien dieser beiden Bahnen belastenden 
Prioritäten ist bisher Zweifeln und Schwierigkeiten begegnet, 
welche nun durch ein Uebereinkommen zwischen den beider- 
seitigen Regierungen beseitigt erscheinen. Die Betriebs- und 
Einlösungsverträge, welche beide Regierungen im Jahre 1888 
mit den genannten zwei Bahnen abgeschlossen hatten, geben 
nämlich beiden Regierungen das Recht, im gegenseitigen Ein- 
vernehmen, jedoch ohne weiteres Befragen der beiden Gesell- 
schaften, die Prioritätsanlehen zurückzuzahlen oder zu konver- 
tiren; dabei ist in den Verträgen mit der Oesterreichischen 
Regierung immer der Beisatz, dass die etwaige Konversion 
„unter Beobachtung der gesetzlichen Vorschriften und unter 
Wahrung der Rechte der Besitzer der Prioritätsobligationen“ 
erfolgen soll, während der Ungarischen Regierung das Konver- 
sionsrecht bedingungslos eingeräumt ist. 
barung, welche nun im Wesen zustande gekommen ist, soll 
die Oesterreichische Regierung, insoweit es sich um die gemein- 
samen Anlehen handelt, den gesammten Prioritätendienst der 
Ungarisch-Galizischen Bahn übernehmen und eventuell auch 
die Konversion der gesammten Anlehen allein durchführen. 
Die Ungarische Regierung würde natürlich die auf die Un- 
garische Strecke entfallende Quote des Prioritätendienstes in 
der entsprechenden Weise zur Verfügung stellen. Was die 
Ungarische Westbahn betrifft, so soll es der Oesterreichischen 
Regierung freigestellt bleiben, entweder die Konversion des 
auf die Oesterreichische Linie entfallenden Theiles der Anlehen 
allein vorzunehmen oder die gesammte Operation der Unga- 
rischen Regierung zu überlassen. Diese prinzipiellen Ab- 
machungen waren deshalb nothwendig, weil die Ungarische 
Regierung mit Rücksicht auf die im Zuge befindliche Ein- 
lösung der Ungarischen Quoten des Aktienkapitals beider 
Bahnen eine volständize Regelung des Verhältnisses zu diesen 
Bahnen für nothwendig erachtet hat. Ueber die eventuelle 
Durchführung der Prioritätenkonversion ist in den Verein- 
barungen der beiden Regierungen nichts enthalten, da dies der 
Fiölen Hirteuhltedsung jeder Regierung überlassen bleiben muss, 
und speziell in Oesterreich, wo eine zwangsweise Konversion bei 
den meisten der in Rede stehenden Anlehen ausgeschlossen er- 
scheint, erst zu erwägen ist, ob und unter welchen Modalitäten 
die freiwillige Konversion unternommen werden soll. 


Der Reformtarif der Südbahn. 


Die Oesterreichische Regierung hat die Vorschläge, 
welche die Verwaltung der Südbahn hinsichtlich der Einfüh- 
rung des Reformtarifes unterbreitet hat, genehmigt, und die 
Südbahn wird am 1. April d. J. zum Reformtarif der Oester- 
reichischen Eisenbahnen übergehen. An demselben Tage wird 
auch der neue Kilometerzeiger eingeführt werden. Die Süd- 
bahn ist die einzige unter den grossen Oesterreichischen Eisen- 
bahnen, welche des aus dem Raum- und Gewichtstarif ge- 
mischte System, welches der Reformtarif darstellt, noch nicht 
acceptirt hatte, sondern bisher an einem reinen Werthtarif fest- 
hielt. Nunmehr wird die Südbahn dasjenige Tarifschema 
acceptiren, welches bei den meisten Oesterreichischen Eisen- 
bahnen bereits seit dem Jahre 1876 in Wirksamkeit steht. Der 
bisherige Tarif der Südbahn besteht aus 17 Serien, von denen 
die 15. in 2 Unterklassen zerfällt. Ausserdem existiren für 
eine Reihe von Transporten und Relationen Ausnahmetarife, 
welche die allgemeinen Tarifsätze wesentlich unterbieten und 
demnach für die Beförderung gerade der wichtigsten Artikel 
allein von Bedeutung sind. So bestehen eigene, sehr detaillirte 
Kohlentarife, besondere Tarife für den Triester Verkehr, 
eigene Tarifbegünstigungen für Fassdauben aus Kroatien usw. 
Diese Tarif bonifikationen sollen auch. in Hinkunft aufrecht- 
erhalten bleiben, soweit sie nicht infolge einer durch den 
Reformtarif eingeführten Reduktion entbehrlich gemacht 
werden; neben dem allgemeinen Reformtarif wird daher bei 
der Südbahn auch in Hinkunft eine Reihe von Ausnahme- 
tarifen in Geltung stehen. Der Reformtarif besteht bekannt- 
lich aus 2 Theilen: einem allgemeinen Theil, welcher das 
Klassifikationsschema enthält und allen Bahnen gemeinsam 
ist, und einem speziellen Theil, der Klassifikationstabelle, 
welche jede Bahn separat herausgibt und in welcher die der 
Bahn konzessionsmässig eingeräumten Frachtraten zum Aus- 
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Durch die Verein- : 2% 
ı gehaltene Generalversammlung eine Dividendenzahlung von 


druck gelangen. Den ersten Theil wird die Südbahn in der 
ursprünglichen Form, demnach nicht in der modifizirten und 
erweiterten Gestalt, wie er auf den Staatsbahnen seit der im 
Jahre 1891 vorgenommenen Tarifreduktion in Wirksamkeit 
steht, voll und ganz übernehmen; der zweite Theil wird erst 
in der nächsten Zeit zur Ausarbeitung gelangen. 

Durch die Deklassifikation wird für einzelne Transporte 
eine kleine Vertheuerung der Fracht eintreten; es dürften aber 
diejenigen Fälle überwiegen, wo die Verschiebung eine Ermäs- 
sigung des betreffenden Frachtsatzes im Gefolge hat. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Es verschafft sich die Erkenntniss in immer weiteren 
Kreisen Eingang, dass die Durchführung der Währungsreform 
auf keine ernstlichen Schwierigkeiten mehr stossen kann. 
Dazu kommt, dass viele Kapitalisten, welche durch die fort- 
schreitende Umwandlung der Staatsrenten und Eisenbahn- 
Schuldverschreibungen in ihrem bisherigen Zinsengenusse ge- 
schmälert werden, nun nach Aktien greifen. Daher waren 
auch die Böhmischen Bahnen, besonders Elbethalbahn (232) 
und Buscht&hrader Bahn Lit. B (462) stark gesucht; dasselbe 
war mit Kaiser Ferdinands-Nordbahn (2832,50) und Nordwest- 
bahn (214,50) der Fall; trotz einiger Realisirungen erhielt 
sich Staatsbahn (298), weil die baldige Beendigung des Zoll- 
krieges mit Rumänien gesteigerte Einnahmen erwarten lässt; 
aus demselben Grunde war auch Lemberg - Czernowitz - Jassy- 
bahn (258,50) in Nachfrage. Ein lebhafter Begehr war nach 
Salzburger Eisenbahn und Tramway (219), deren kürzlich ab- 


12 fl. für das Vorjahr beschloss, die sonach mit. 5,5 2 rentiren. 
Das Anlagebedürfniss ist schliesslich ein so bedeutendes, dass 
von den Pebruarfälligkeiten und rückzahlbarem Kapital von 
29,5 Millionen Gulden wohl der grösste Theil der Börse und 
den Wechselstuben zufliessen wird. 


Aus Italien. 
Eröffnungen. 

Portogruaro- Casarsa - Spilimbergo- Ge- 
mona. Nachdem von dieser Ergänzungsbahn 3. Kategorie 
Ende Dezember 1392 die landespolizeiliche Abnahme der Strecke 
Casarsa-S > limbergo stattgefunden, wurde letztere am 
12. Januar d. J. in einer Länge von 18,4 km eröffnet. Dieselbe 
enthält die Bahnhöfe Valvasone, S. Giorgio della Richinvelda 
und Spilimbergo für vollen Verkehr, sowie die Haltestelle 
S. Martino für beschränkte Personenabfertigung. 

N 0a Sl OR ajano. Im März d. J. wird diese neue 
Strecke vollendet sein und den betheiligten Ortschaften am 
Vesuv: S. Giuseppe, Ottajano, Somma, Sant’Anastasio, Pollena 
Trocchia, Cercola, Ponticellin, Barca und S$. Giovanni a Te- 
duccio neuen Aufschwung verleihen, da dieselben unter sich 
bezw. mit Neapel theils gar nicht, theils durch unvollkommene 
Fahrstrassen verbunden waren, abgesehen allerdings von der 
seit 9. Februar 1891 eröffneten kurzen Strecke 8. Giuseppe- 
Neapel (Pascone). Von letzterem Punkt ausgehend zieht die 
Bahn etwa 200 m in gerader Linie und dann durch einen 
355 m langen Tunnel unter Strassen. Im allgemeinen hat der 
Bau der Bahnlinie schwere Opfer verlangt, infolge der ausser- 
gewöhnlichen Schwierigkeiten, welche zu überwinden waren, 
weshalb die betheiligten Gemeinden sich zu hohen Beiträgen 
gezwungen sahen. 

‚ Die Gesellschaft für dieses Unternehmen ist nur aus 
Italienischen Kapitalisten gebildet und aller Bedarf für das- 
selbe im Inlande erzeugt. 

‚. Ceva-Ormea. Am 16. Januar d. J. sollte die landes- 
polizeiliche Abnahme und alsdann vielleicht am 20. Januar d. J. 
die Eröffnung der Reststrecke Trappa-Ormea mit der 
Zwischenhaltestelle Leca Nasagö stattfinden. Diese Strecke 
enthält Kunstbauten, welche abgesehen von ihrer örtlichen 
Bedeutung auch in militärischer Beziehung von grossem 
Werth sind. 

Nachdem indessen unvorhergesehen ein bedeutender 
Schneefall eingetreten, musste die Äbnahme mit ihren Folgen 
bis zum Eintritt günstigerer Witterung und besserer Wegsam- 
keit verschoben werden. 


Betrieb. 

- Elektrische Wagenbeleuchtung. 
die Verwaltung der Mittelmeerbahnen die 
tung zweier Wagen durch 4 Monate bewerkstelligt hat, nahm 
Minister Genala Veranlassung, sich persönlich auf dem Bahn- 
hof Rom mit dieser Angelegenheit zu befassen. Namentlich 
überzeugte derselbe sich von der Leichtigkeit des Verladens 
und Einschaltens der Akkumulatoren, der einfachen Hand- 
habung beim Anzünden und Auslöschen, sowie von der Ge- 
schwindigkeit, mit welcher in dem Ausnahmefall des Ver- 
sagens der elektrischen Leitung bezw. Beleuchtung in kurzer 


Nachdem 
robeweise Beleuch- 


x 
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Frist auf den Bahnhöfen durch eine solche mit Oel ersetzt 
werden kann. 

Nachdem der hohe Besuch noch Kenntniss davon ge- 
nommen hatte, dass die genannte Beleuchtung sich im Kosten- 
"preis nicht höher stellt als diejenige mit Gas, drückte derselbe 
seine volle Zufriedenheit mit dem günstigen Ergebniss aus 
sowie seinen Wunsch, diese nützliche Neuerung nach und nach 
auf den Italienischen Bahnen eingeführt zu sehen. 

Das Urtheil des Herrn Ministers hat zunächst zur Folge 


gehabt, dass die Verwaltung in 11 Wagen I. Klasse, einem 


gemischten und 8 Wagen II. Klasse bereits die elektrische 
Beleuchtung eingeführt und den Vorschlag gemacht hat, diese 
Wagen behufs Vornahme einer umfangreicheren Erprobung in 
4 Eilzügen (2 zwischen Rom und Mailand und 2 zwischen Rom 


und Turin) laufen zu lassen 

Tarent-Reggio Cal. Der Mittelmeerbahn ist die 
Verlängerung des Schutzdammes zwischen Ginosa und Meta- 
ponto zur Ahmehr der Unterspülungen durch den Brandane- 
fluss genehmigt und damit die Beseitigung der Ursache 
wiederholt auftretender lästiger Betriebsstörungen geboten. 
Diese Verlängerung um rund 180 m ist auf 50000 L. Kosten 
veranschlagt, wobei Felsstücke und Kleinschlag dem Stein- 
bruch Carvotto (Staatseigenthum) entnommen werden; der 
Bau soll, wie in ähnlichen Fällen üblich, in kleinen Loosen 
verdungen werden. 

einbeförderung. Der Provinzausschuss von 

Sondrio ist bei dem Ministerium dahin vorstellig geworden, 
bezüglich der aus dem Süden kommenden Trauben, Most und 
Weine innerhalb des Staates die Begünstigungen und Er- 
leichterungen zurückzunehmen, deren Betätderune vielmehr 
gänzlich dem freien Wettbewerb zu überlassen, dagegen mit 
allen Mitteln den Auslandsvertrieb solcher Italienischer 
Bnerige® ohne Rücksicht auf deren Herkunft fördern zu 
wollen. 


Aus Spanien. 


Westspanische und Caceres-Eisenbahn. 


Wie wir in Nr. 92 S. 920 des Jahrg. 1892 d. Ztg. mit- 
theilten, sollen von den neu zu schaffenden, 32% bevorrechteten 
500000 Schuldverschreibungen der Königlich Portugiesischen 
Eisenbahngesellschaft 50000 Stück dazu benutzt werden, um 
die aus den Verträgen mit der Westspanischen und der 
Caceres-Eisenbahn erwachsenden Lasten zu bestreiten. Im ein- 
zelnen soll das Kapital und die Zinsen dieser 50000 Schuld- 
verschreibungen dazu dienen, um den at beiden Gesell- 
schaften folgende Erträge zu gewährleisten: 1. Caceresbahn: 
a) einen jährlichen Et von 20. Pes. für jede der den Ge- 
meinden gehörenden 5057 Schuldverschreibungen, b) einen Er- 
trag von 10 Fres. für jede der noch nicht getilgten 139 202 
Schuldverschreibungen, c) einen Ertrag von 4 Fres. für jeden 
der 50000 Antheilscheine; 2. Westspanische Bahn: a) die 
Zinsen und den Tilgungsbetrag für die Anleihe von 15 Millionen, 
welche die Gesellschaft zur Vollendung ihres Netzes aufnehmen 
muss, b) einen Ertrag von 20 Pes. für die 17027 Schuldver- 
schreibungen der Gemeinden, c) einen Ertrag von 10 Fres. für 
jede der gegenwärtig vorhandenen 76612 Stück 4% Schuldver- 
schreibungen. In den Genuss dieser Erträge tritt die Caceres- 
bahn am 1. April, die Westspanische Bahn am 1. Januar 1893. 
Ueber Zinsen und Kapital dieser 50000 Schuldverschreibungen 


hinaus leistet die Portugiesische Gesellschaft keine Gewähr, 


dagegen behält sie sich das Recht vor, wenn innerhalb 3 auf- 
einander folgender Jahre die eigenen Einnahmen der beiden 
Gesellschaften zur Deckung der genannten Erträge ausreichend 
sind, den noch nicht aufgebrauchten Theil der 50000 Schuld- 
verschreibungen zurückzunehmen. 

Im übrigen werden beide Gesellschaften unabhängig von 
der Königlich Portugiesischen Gesellschaft und sollen, da sich 
die Grosse- Spanische Centralbahn in der Auflösung befindet, 
an eine neu zu bildende Gesellschaft, welche die Westspanische 
Bahn zu vollenden hat, verpachtet werden, 

Der Aufklärung bedarf allerdings noch, in welcher 
Weise die Verträge mit der Nordspanischen Bahn gelöst und 
ob auch die Gläubiger der beiden Gesellschaften mit der von 
der Portugiesischen Gesellschaft in Aussicht genommenen 
Kürzung ihrer Forderungen einverstanden sind. Die Antheil- 


 haber der Westspanischen und Caceres-Eisenbahn sind auf 17. 


bezw. 18. Februar d. J. zu einer Hauptversammlung nach 
Madrid berufen worden, um über das Angebot der Portugie- 
sischen Gesellschaft, über einen den Gläubigern anzubietenden 
Vergleich (convenio) und über die Betriebsfrage beider 
Bahnen zu beschliessen. 


Ostspanische Eisenbahn. 


' wird, gründlich abzuhelfen. 


— 


Inhabern von der Gesellschaft eine vom 5. Februar d. J. ab 
laufende dreijährige Frist gestellt, um die bisherigen Schuld- 
verschreibungen, und zwar je 3 Stück gegen 2 neue von der 
Nordbahn gewährleistete Schuldverschreibungen mit festem 
Zins und gegen eine neue Schuldverschreibung mit veränder- 
lichem Zins umzutauschen. Ausserdem haben die Schuld- 
schein - Inhaber noch 12,33 Fres. an rückständigen Zinsen zu 


‚, erheben. 


Schmalspurbahn Santander-Bilbao. 


Die Schmalspurbahn Santander -Bilbao, von der am 
3. März 1892 die Anfangsstrecke Santander-Solares dem Be- 
triebe übergeben wurde, ist fast vollendet. Das zur Hälfte 
aus Schuldverschreibungen und zur andern Hälfte aus Antheil- 
scheinen bestehende Anlagekapital von 8000000 Pes. ist von 
Spanischen Geldleuten aufgebracht worden; von dem Aktien- 
kapital wurden 3 Millionen in Bilbao und 1 Million in San- 
tander gezeichnet 


Betriebseröffnungen. 


1. Die von einer Englischen Gesellschaft gebaute 
Schmalspurbahn Alcoy-Gandia (53 km) ist am 25. Januar d. J. 
dem Betriebe übergeben worden. 

2. Im Jahre 1892 wurden im ganzen 402 km Neubau- 
linien eröffnet. 


Nebenbahnwesen. 

Der durch Erlass vom 16. Mai 1888 eingesetzte Ausschuss 
hat einen Entwurf für die Entwickelung der Nebenbahnen auf- 
gestellt, der demnächst in der „Gaceta“ mit der Maassgabe ver- 
öffentlicht werden soll, dass die betheiligten Körperschaften, 
Beamten, Gesellschaften oder Privatpersonen die von ihnen 
für angemessen erachteten Aenderungen binnen einer be- 
stimmten Frist kundgeben können. 


Bücherschau. 

Theorie und Praxis des Eisenbahngeleises. Von Alois 
Stane, General -Direktionsrath der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen. Mit 18 Tafeln und 16 Textfiguren. Wien und 
Leipzig, J. Pollak. Preis 3,50 fl. Oe. W. 

Dem wissenschaftlich gebildeten Betriebstechniker, na- 
mentlich dem oft in kleineren Orten stationirten Bahnerhal- 
tungsingenieur wird es gewöhnlich sehr schwer, sich über die 
neueren Forschungen und Erfahrungen auf dem Gebiete des 
Eisenbahn-Oberbaues zu orientiren, weil er nicht in der Lage 
ist, sich all’ die Zeitschriften zu verschaffen, in denen die Ver- 
öffentlichungen hierüber erfolgen. Es fehlt ihm aber auch bei 
der grossen Inanspruchnahme seiner Zeit durch den Dienst an 
Ruhe und Musse, die vielen, meist nur ganz spezielle Gegen- 
stände behandelnden Arbeiten zu studiren, um sich sodann ein 
klares Bild des gegenwärtigen Standes der Oberbaufrage zu 
machen. Stane’s Werk ist nun in hohem Grade geeignet, 
diesem Mangel, der vielfach sehr unangenehm empfunden 
Es zerfällt in 3 Abschnitte. Der 
erste Abschnitt behandelt die Ausbildung des Geleises im Hin- 


| blick auf seine Beanspruchung durch die vertikalen, die seit- 


lich und die in der Längsrichtung desselben wirkenden Kräfte, 
wobei auf die Stossverbindung ein besonderes Augenmerk ge- 


| richtet wird. Im zweiten Abschnitt bespricht der Verfasser 


die Widerstandsfähigkeit des Geleises und seiner einzelnen 
Bestandtheile; die Qualität des Schienenmaterials, die Ab- 
a der Schienen werden erörtert; die Bedeutung der Sta- 
tistik für die Beurtheilung der Schienendauer findet einge- 
hende Erörterung; die Schwellen, die Befestigungsmittel, wie 
auch die Geleiseanlage als Ganzes werden ausführlich be- 
trachtet. Ein interessantes Kapitel ist jenes über die bisher 
vorgenommenen verschiedenen Worsnäne zur Bestimmung der 
Betriebseinwirkungen und über ihre Ergebnisse. Der dritte 
Abschnitt bespricht die neueren Bestrebungen zur weiteren 
Ausbildung der Oberbau-Konstruktionen, speziell zur Erhöhung 
der Leistungsfähigkeit des Geleises durch die Wahl stärkerer 
Schienenprofile usw. 

Stane hat vermieden, sich in weitläufige theoretische Er- 
örterungen und Probleme einzulassen; aber er hat sich der 
Theorie nicht ganz entschlagen und diese gesunde Verbindung 
zwischen Theorie und Praxis bildet einen Vorzug seines 
Werkes, den wohl jeder Leser anerkennen wird. Für den 
gründlichen Kenner der neueren Litteratur bietet das Buch, 
eben im Sinne seiner Bestimmung, nichts wesentlich neues — 
aber es gewährt ihm eine gewisse klare Ueberschau, eine 
Sammlung der Gedanken, die er gern acceptiren wird. Wie 
schon erwähnt, möchten wir es speziell den Betriebstechnikern 
empfehlen; nicht minder auch den Studirenden an den Bau- 
Ingenieurabtheilungen der technischen Hochschulen, es führt 
sie rasch, sicher und zuverlässig in das Gebiet ein, auf dem 


| » 


Nachdem der Vergleich der Ostspanischen Eisenbahnge- 
sellschaft mit ihren Gläubigern durch gerichtliches Erkennt- 


kräftig zu arbeiten und zu schaffen es in Zukunft ihr Beruf 
A.B 
niss vom 7. Juli 1892 genehmigt worden, ist den Schuldschein- 


und ihre Pflicht sein wird. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigzungen. 


Weimar-Geraer Fisenbahn. Auf Zeile 2 
unserer Bekanntmachung vom 3. d. Mts. 
in Nr. 11 d. Ztg. (Inser.- Nr 335\ muss 
es heissen: „Gemeinschaftssta- 
tion Göschwitz“ und nicht „un- 
serer Station Göschwitz“. (348) 

Die Direktion. 


2. Verkehrsstörungen. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Wegen Lawinenabstürzen 
wurde der Gesammtverkehr in der 
Strecke Langen - Bratz am 2/2. 1. J. ein- 
gestellt. 

Dauer der Unterbrechung unbekannt. 

Wien, am 5. Februar 1898. (349) 


3. Verkehrswiederaufnahme. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsb. Wiederaufnahme des 
Gesammtverkehres auf der 
Arlbergbahn. Da die Verkehrs- 
störung zwischen Langen und Bratz 
behoben wurde, ist der Gesammtverkehr 
auf der Arlbergbahn am heutigen Tage 
wieder aufgenommen worden. 

Die anlässlich der bestandenen 
Verkehrsunterbrechung verlautbarten 
Maassnahmen, bezw. tarifarischen Ver- 
fügungen treten hiermit ausser Wirk- 
samkeit. 

Wien, am 7. Februar 1893. (350 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


4. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Wegen Schneeverwehungen ist der 
Güterverkehr auf unseren Lokalbahnen : 
Roth-Greding und Landsberg-Schongau 
in der Zeit vom 21. bis 24. Januar 1. J. 
einschliesslich eingestellt gewesen. 

München, den 2. Februar 1893. (351) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Wegen Schneeverwehung 
wurde der Gesammtverkehr in den 
Strecken Karapecin a/S.-Czudin vom 18/1. 
bis 22/1., Tulln - St. Pölten vom 22/1. bis 
27/1., Langen-Bludenz vom 23/1. bis 26/1., 
Aussee-Obertraun vom 23/1. bis 31/1. und 
auf der Salzburger Lokalbahn am 15/1. 
l. J. bis auf Widerruf eingestellt. 

Der aus gleichem Anlasse eingestellt 
gewesene Verkehr am 18/1. in der 
Strecke Tulln - Herzogenburg wurde am 
21/1. und der in den Strecken Herzogen- 
burg- St. Pölten, Hliboka - Berhometh 
und Herzogenburg -Krems am 21/1. ein- 
gestellt gewesene Verkehr am 24/1. 1. J. 
wieder aufgenommen. 

Wien, am 3. Februar 1893. 


(352) 


K.K. priv. Südbahngesellschaft. Durch 
wiederholt eingetretene Verkehrsunter- 
brechungen infolge der anhaltenden 
Schneeverwehungen war derregelmässige 
Frachtenverkehr in den Stationen Wien- 
Matzleinsdorf-Wien-Zollamt vom 28. Ja- 
nuar bis 4. Februar d. J. behindert. 

Auf Grund des $ 14 Abs. 3 und 4 des 
Uebeinkommens für die gegenseitige 
Wagenbenutzung bringen wir vorstehen- 
des zur allgemeinen Kenntniss. 

Wien, am 6. Februar 1893. 


(353) 


5. Güterverkehr. 


Süidwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband Für die Beförderung ge- 
brannter Thonsteine in Wagen- 
ladungen von 5000 kgabSaarbrücken 
nach Lausanne tritt mit Wirkung 
vom 15. Februar 1. J. ein Frachtsatz von 
226 Centimes für 100 kg in Kraft. 

Karlsruhe, den 6. Februar 1893. (354) 

Namens der Verbandsverwaltungen : 

Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 


Zum  diesseitigen Lokal - Gütertarife 
vom 1. April 1890 ist der vom 15. Fe- 
bruar 1893 an gültige Nachtrag 21 her- 
ausgegeben, welcher Tarifsätze für die 
neu eingerichtete, zwischen Vechelde 
und Braunschweig gelegene Güterhalte- 
stelle Gross-Gleidingen, sowie Ergänzung 
verschiedener Tarifbestimmungen und 
Ausnahmetarife enthält. Exemplare des 
Nachtrags sind bei den Güter-Abferti- 
gungsstellen zu haben. 

Hannover, den 31. Januar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(355) 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Güterverkehr. Die Sätze 
für Budapest trans. finden fortan auch 
auf die in Budapest zur Umkartirung 
gelangenden Sendungen nach und von 
den mit direkten Frachtsätzen ausge- 
rüsteten, jenseits Budapest gelegenen 
Ungarischen Stationen Anwendung, wenn 
sich bei der erwähnten Umkartirung 
eine billigere Fracht als bei direkter Ab- 
fertigung ergeben oder dieselbe ver- 
langt werden sollte. 

Köln, den 5. Februar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(356) 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Wirkung vom 10. Fe- 
bruar 1. J.wird dieStationMaikammer 
der Pfälzischen Eisenbahnen in die Hefte 
IIDu. IIID (Verkehr mit der Ostschweiz) 
der Südwestdeutsch - Schweizerischen 
Gütertarife einbezogen. 

Ferner treten’ mit dem gleichen Zeit- 
punkt direkte Frachtsätze für Petro- 
leum undNaphta ab Frankfurta.M., 
Frankfurt a. M.-Sachsenhausen, Gustavs- 
burg, Kastel, Ludwigshafen a. Rh., 
Mannheim Bad. Bahn, Mannheim-Neckar- 
vorstadt und Mainz nach Buchs, Station 
der Vereinigten Schweizerbahnen, in 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt das diessei- 
tige Gütertarifbüreau. 

Karlsruhe, den 5. Februar 189. (357) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion. 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Deutsch - Dänischer Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Gültigkeit finden bis auf 
weiteres die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 9b (für Eisen etc. des Spezial- 
tarifs II) auf die folgendeu Artikel An- 
wendung: . 

Roheisen aller Art in Masseln 
(Broden) oder Prismen, Luppen von 


Schweisseisen und Schweissstahl, 
auch Luppenstäbe (Rohschienen), 
rohe Blöcke von Flusseisen und 
Flussstahl, auch Stahlknüppel 
(Billets). 


Altona, den 5. Februar 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(358) 


Unsere Bekanntmachung vom 5. Dezem- 
ber v. J. wird dahin geändert, dass im 
direkten Güterverkehrzwischen Stationen 
Deutscher Eisenbahnen und der Prinz 
Heinrich -Bahn bezüglich des Verkehrs 
zwischen den auf Luxemburgischem Ge- 
biet gelegenen Stationen untereinander 
die Bestimmungen des Deutschen Eisen- 


bahn-Gütertarifs (TheilI) nnd bezüglich . 


des übrigen Verkehrs die Bestimmungen 
des Allgemeinen Gütertarifs (Theil I) 
für den Deutsch-Luxemburgischen Ver- 
kehr Geltung haben. 


Der den Theil II, Besondere Bestim- 


mungen für den Güterverkehr, vom 
1. November 1889 ersetzende neue Theil II 


kommt am 1. März 1893 zur Einführung. 


Mit dem gleichen Tage tritt der Nach- 
trag Il zum Heft1in Geltung. Letzterer 
enthält Frachtsätze für Algringen und 
Lorentzweiler sowie weitere Ergän- 
zungen des Haupttarifs. Nähere Aus- 
kunft ertheilt unser Tarifbüreau. _ 
Strassburg, den 3. Februar 1893. (359) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband.. Verkehr 
mit Oesterreich. Die durch Umkar- 
tirung in Franzensbad (Bayer. Staatsb.) 
für Wien (Kaiser Franz Josephbhf.) er- 
reichbaren Frachtsätze der Wagen- 
ladungsklasse B und des Spezialtarifs I 
finden bis Ende März d. J. im Rückver- 
gütungswege, gekürzt um3 8 für 100kg 
auch Anwendung bei direkter Abferti- 
gung im oben bezeichneten Verbande im 
Verkehre nach und von Wien (St. E. G., 
K.F.N. B. De. N. WB. unacRe page 

Magdeburg, den 7. Februar 1893. (360) 

ihähs Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Der laut unserer Bekanntmachung 
vom 17. Januar d. J. nur noch bis zum 
1. März d. J. gültige Reexpeditionstarif 
für die Beförderung von Flachs, Flachs- 
heede, Hanf, Hanfgarn (sogenanntes 
Seilergarn), Hanfheede und Werg von 
den Stationen Elbing und Königs- 
berg i. Pr. des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Bromberg nach Deutschen und 
Niederländischen Stationen vom 1. April 
1889 findet, insoweit derselbe billiger ist 
als der voraussichtlich mit dem 1. März 
d. J. zur Einführung kommende neue 
gleichnamige Reexpeditionstarif, auf 
Flachs- usw. Sendungen, welche bis 
einschliesslich 28. Februar neuen Stils 
d. J. in Russland zur Aufgabe gelan- 


gen und abgestempelt sind, auch noch. 


nach dem 1. März Anwendung, wenn 

a) die betreffenden Flachs- usw. Sen- 
dungen während des Monats März 
in Königsberg bezw. Elbing reex- 

edirt werden; 

b) er Nachweis der 
vor dem 1. März in Russland auf- 
gegebenen mit den nach dem 
1. März in Königsberg bezw. Elbing 
reexpedirten Sendungen erbracht 
wird. 

Bromberg, den 7. Februar 1893. (361) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Böhmisch-Sächsischer Kohlenverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird der 
Frachtsatz Zieditz-Treuen von 42,3 auf 
36,2 .#. für 10000 kg herabgesetzt. 

Dresden, am 6. Februar 1893. (362) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Fortsetzung d. amtlich. Bekanntm. S. III, 


Identität der. 


WE 


Eu Fr u 


Nr. 3. Jahrgang 1893. Berlin, am 11. Februar 1893. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Februar Vorm. Bemeldes 


Dieser Anzeiger 


erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


halbjährigen Abonnements-Preis von ®3 Pie. zu beziehen. 


ö 4 ] lin; ; Ä Ti A 
= ich | ‚d | Art der Ge- | # Lsgeriort Bemerkunee 
zZ a aung | S Ver- | Inhalt wicht 4 Lrtarces = ae 
5 x packung Me a etwaige Merk- 
= Marke Nr. | P 5 | | kg 8 Station | a ? zuele, welche u 
zn demaGuwerr 4 dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 A | 207 | 1) Ballen | Wolle — |185 | 1/Devant les Ponts! Elsass-Lothring. 
2 B | 6 else Bund 10 Kinderwagen — | 4, 2saı Zwickau Sächsische Stsb. 
| 2 e = Hamburg: \ | 
3 B 9% | 1 Sack | leere Säcke 43 | 3]| wynemen, | K- E-D. Altona 
4 B — | 1). Kollo Eisentheile = 8 4 St. Margarethen ; 
5 B 21 1: Bund leere Säcke —.| A4EER Basel Badische Stsb. 
6 C 311 1 Kollo . | Kammrad — 8375 16 Hitzacker K. E.-D. Altona 
7 CK 576 a Kiste | leer 8 7 Magdeburg K. E.-D. Magdeburg 
8 (AR 7 1| n Löffel usw. =, 58 8 Anvers Bs. Grand Central Belge 
9 GER 6540 1 { in N leer — | 5 | 9 Wermelskirchen K. E.-D. Elberfeld 
10 Cs 8861 L -_ ı Stange Stahl — | 3,75) 10 Güstrow Meckl. Friedr. Frzb. 
11 EB 19298 | 1 Kiste | leer — (7152202 Worms ‚Hessische Ludwigsb. bez. Worms. 
12 EB 10 | 1) Sack | Heede — | 185 12) Hameln ıK.E.-D. Hannover Ks 
3) ECW | eı89 | 1) Kollo | Düten —| 6/3)  BerlinH. | K.E.-D. Altona || 
14 EE ı 2 218 1 Fass | leer —| 8,14 Wiesloch ' Badische Stsb. | 
5  EF a Yyı he | 3)  Biogel i 503 | haltend. 
161 EPC 6292 1) Ballen | Wolle —| 95/16) Remscheid |K.E.-D. Elberfeld 
17 in a, '..14811 1 n ' Kunstwolle — 1.2405 17 Würzburg ı Bayerische Stsb. | 
18 EDER \ 856 1 Fass leer — | 4 18 Kiel | K.E.-D. Altona |. 
19 FG 3 al Bund | Schiefertafeln — | 9 |19) Regensburg | Bayerische Stsb. | 
20 BICH 1368 | 1 Kiste | Zuckerwaaren — | 51 |20) Oberdorf b. B. | ” 
21 FLM 5300 | 1 RS") (ohne Decke) — | 14 21 Worms  HossischeLmdwigsb. 
2, G { IB: \ 1 \ ng N leer — |) 37 | 22| Ascherbude | K. E.-D. Bromberg | 
23 GG 94,95 2| Fässer | Farben _ N: 23 Hamburg H. | K. E.-D. Altona 
24 GR _ 1 Stück Privatdecke — /24 Strassburg Elsass-Lothring. | 
95 H I 1 Kiste |6 Kisten Kugelspiele 4 | 25 Zwickau ı Sächsische Stsb. 
H2 „ll | Do | | 
Si 'slo' _ 1 Fass | Oel — 197 /26 Ingolstadt | Bayerische Stsb. 
97 156.%0, ı 68-8 1 Kollo ' Eisendraht — | — 122 Anvers Bs. Grand Central Belge 
98 EIER) 3074 1 Kiste | leer — | ı8 | 28) Kiel ' K. ED. Altona | 
9% H&JB — 1 Sack | Buchweizen-Hülsen —| 25 | 29 Wrist r | 
30 HK 4858 1 — eiserne Platte — | 27 30 Berlin H. 
31 HLM | 13 1 Kollo | Druckwaaren — ı 15 |3ll Anvers Bs. Grand Central Belge 
32 HS \ 7646 1 Kiste | Käse —ı 13132 Kiel | K. E.-D. Altona 
33 J B | I 1 Kollo | Leinen — | 52 |33 Lauenburg | e 
34 3xie — 1 5 ı Marktbudentheill — | 17 | 34 Kiel v 
35 JM 536 1\., Kiste \.leer — | 34 | 35| | a 
36 JS 18759 1|i _ Sack Teigwaaren — | 35 36 Wesserling | Elsass-Lothring. 
37 JIV 1/2 2‘ Kisten alte Kleider —. | 103837 Kiel | K. E.-D. Altona 
38 K | 251 | 1) _ ı Handlaterne (alt) — — ss | abe) } K. E.-D. Hannover | 
En | 3 | \/ Karlsruhe 
39 K : | 8 = ae 53 8 | 39 Pforzheim | Badische Stsb. { Destieh. 
40, KAW 1754/5 %| Kisten : Packstroh — | 98 | 40 Lage ıK. E.-D. Hannover 
41 KAW 1759: | 1 _ Kessel — | 35 1,4 on | » 
ia WER 1377 | ıl Fass | Oel — | 162 | aa en, } Sächsische Stsb. 
43 M — ı 1 — ' Futter mit Rösten — | 30 48 es ‚HessischeLudwigsb. 
44 M | Kiste ;? -—| — | 4 Schongau | Bayerische Stsb. 
45 MH U NE u! , Lederriemen — |! 21 | 45 Berlin L. | K.E.-D. Altona 
46 MK ik, 1} - Rohrstuhl _ 5 46 Quedlinburg |K. E.-D. Magdeburg 


E Bezeich ee | Art der | | Ge- 
z BEN. e S Ver- Inhalt wicht 
3 k | 
& Marke | Nr. |< | DArELDE | kg 
a der Güter 
MN eis. Schrauben m. 
a7 NS } 5 | 1] Fass | le \|ım 
48 OB 1629 1 = ‚ Pflugschaar —_ 5 
49 { es A 2 — | Leinen —_—|ı 
50 R’H 1 1 Sack 1. Säcke —| 3 
51 RR —_ 1 Fass ı leer — | 24 
52 S — | ı1| Packet | 10 Säcke 5 
53 sc | _ 1 Kollo Ofentheil (Thür) — 3,5 
54 SK 2245 1 Kiste Zollgut le) 
| | 
55 2a 130 — 1 Fass | leer — 2% 
Laufscheibe mit 
56 T&T 6 1 — |Kaie u. Hebel hei — 
eines Signalmastes) 
57 w I | 2| Kolli | Ofentheile 27010 
| 
| | 
Bl WC 16073 | ıl Kiste | leer 2 | 14 
59 WW E3n3 1 Fass leer —ı 925,5 
| | B. Güter m. Adr. bez.: 
| | 
en | | 
60% (undeutl. %  — 1| Bierfass | leer 0.19 
eingebr.) J 
gene en be Wagendeck 5 
Bintoso agendecke = 2,25 
62 Holle En 1 Kiste ? — | 238 
63, ©. N —_ 1 Fass leer — | 2% 
64 I er! — 1 Pack Knierohr _ 6 
Mannheim 
Linoleum 
65 Com. 1531 1 Rolle ? — | 29 
Staines 
| 4 Ma, — 
: 3 FR £ 2 Gurte — 
66 Lipovorsa 1 Sack | Pack Riem = = 
| 1 Paar Filzstiefel— 
67| Mülscheim | — 1 Korb leer _ 1 
68| Ricklingen = ı| Bierfass | leer eos 
69) Spatenbr. | nn } 2| Fässer leer — | 47 
tein od | 
70 { 8 Fey 2 = 1 2 Wagendecke =1.182 
71 Turck | —_ 1 Kiste ? in 1,5 
| C. Güter m. Numm.bez.: 
| | 
72 - 23 1l Kiste | Seife — | 126 | 
73 — | 101 2 Kübel Kraut — 86 
| Fass 
74 x 10089 | 1ll (aası) J| leer ze 
75 — \ 95024 1 Pack Dienstpapiere — 0) 
| D. Güter m. Zeich. vers.: 
76 / gelb. —_ 3 —_ | Ofentheile, eis. — 7 
77) |I(weiss) | — 1 er Radnabenhülse — 1,5 
a 3) ' — 1 Fass | Schmalz — | 12 
IN | 
79 | li 4963 j Sack | Dürrobst = .|# 30 


Bemerkungen 


(insbesondere . 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärung 
dienen können). 


b. Schuppen- 
revision. 


\ 


\ 
\ 


\ 


\ 


bez.: 
_Sarbogard 
Berlin. 
bezettelt: 
Karlsruhe 


“Pforzheim. 


bezettelt: 
Frank- 
furt a/M. 

beschr.: 
Bremen. 


b. Schuppen- 
revision. 


\ 


\ 


dem Domi- 

nium Bun- 
towo nicht 
gehörig. 


Larperr'oTtt 
Stati | Name 
BR | der Bahn 
47 Mosel Sächsische Stsb. 
483| Finnentrop K. E.-D. Elberfeld 
49 Eger Bayerische Stsb. 
50 Lehrte K. E.-D. Hannover 
51 Berlin H. K. E.-D. Altona 
52 e ER Sächsische Stsb. 
/ Bremerhafen k 
53 \ (Zollinland) } K. E.-D. Hannover 
54| Berlin Anh. B. K. E.-D. Erfurt 
55 Pforzheim Badische Stsb. 
56 Wittenberge K. E.-D. Altona 
57, De, Bu 5) HessischeLudwigsb. 
58 Vlotho K. E.-D. Hannover 
59 Zwickau Sächsische Stsb. 
60 Melle K. E.-D. Hannover 
61| Klingenberg-C. | Sächsische Stsb. 
62 Hensinnes Grand Central Belge 
63 Zwickau Sächsische Stsb. 
64 Worms Hessische Ludwigsb. 
65 Leipzig Bayer. B.| Sächsische Stsb. 
66 Altdorf Bayerische Stsb. 
67 en a HessischeLudwigsb. 
68 Braunschweig H.|K. E.-D. Magen 
69 ” ” 

70 Zwickau Sächsische Stsb. 
71 Boisschot Grand Central Belge; 
l 

72 Bütow K. E.-D. Bromber 
73 Barmen K. E.-D. Elberfel 
74 \ Kun ni N HessischeLudwigsb. 
75 Hof Bayerische Stsb. 
76 Leipzig Dresd.B. Sächsische Stsb. | 
77| Neudietendorf  K.E.-D. Erfurt 
78 Hasselt Grand Central Belge 
79 Bamberg Bayerische Stsb. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Ostpreussische Südbahn-Gesellschaft. 
Die Station Kaschino der Sysran- 
Wjasmabahn wird von sogleich in die 
direkten Getreidetarife von Stationen 
der Rjask- Wjasmabahn nach Königs- 
berg, Pillau, Memel über Wjasma-Bara- 
nowitschi-Bialistock-Grajewo und über 
Wjasma-Brest-Grajewo einbezogen. Die 
direkten Frachtsätze sowie die Haträge, 


die seewärtige Ausfuhr der Sendungen 
innerhalb der vorgeschriebenen 
Zeit nachgewiesen wird, sind bei den 
enannten Deutschen Stationen zu er- 


nicht 


ahren. 
Direkti 


on. 


in Wegfall gekommen. 


Köln, den 7. Februar 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


= Bezeichnun E | Art der | | Ge- | « Lagerort Behterkuh: en 
Aa 5 Ss | Ver- | Inhalt wicht 4 — Fiktenondere 
$ Marke Nr. E | packung | kg. |.3 Name ee 
— ö 5 ge is Station Aufklärung 
„A | der Güter | A | der Bahn dienen können) 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
so _ | 51 — Ambosluppen — 355 | 80 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
81 —_ _ 1| Bund 4 Breiteisen — | 40 | 81l Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
Cement- 
82 — z | 1 | | — — | 238.) 8 Worms HessischeLudwigsb. 
| Deckel | | 
83 _ — 2 Stück gerippte Eisenbleche _ 46 | 83] Nürnberg CO. B. | Bayerische Stsb. 
| se warzlackirte 
84 —_ N — Eisenschaufel 151 8&| Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld | 
IE 8 | ohne Stiel 1 
85 — Zum 10 Stange Flacheisen er 1,5| 85| Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
86 + = En th Tier Ballen Flachs — | 195| 86| Friedrichsfelde |K. E.-D. Bromberg 
87 — I = eiserner Fusstritt — au E97 Würzburg Bayerische Stsb. 
Gestell aus Holz- 
88 _ —'/1(1 = | stäben und Stuhl- 30.83 Bruck M 
| | | rohr N: 
89 54 BURN | 1 Kiste — | 16|1|89 { Be AB £, } Sächsische Stsb. en leree 
eiserne Kette 1: ni ! 
90, — dis | j\ Fi { (35 m Länge) \ 7,5| 90| Berlin Anh. B. K. E.-D. Erfurt 
91 = klin aan. Kisten leer — 9/9 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
92 — ee Kiste leer — | 21 | 9@| Regensbur Bayerische Stsb. 
93 —_ I. | 1 Sack Knochenabfäle — 73 19% ee } HessischeLüdwigsb.' 
94 je Lin { er } gefüllt — | 40 |al Worms i 
95 _ I Malen = Kupferplatte En | 4,5 | 95| Nürnberg CO. B. | Bayerische Stsb. 
96 - | rel =: Latirbaum — ı — | %|Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg, 
97 22 ee | 1 Ballen Leinwand — | 34 | 97 (ae mepea } Sächsische Stsb. 
98 er | 1)  Kollo | Löthofen —| 55 |98| _ Berlin H. K. E.-D. Altona 
99 Er Klyee >= | 1 Sack Lumpen un — | 89 |99 Aulnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
| aschinentheil, | eipzig NE 
100, en == 1 —_ { dsfakt } 32 100|f Dre che } Sächsische Stsb, 
101 oe Sack Mehl — | 100 [101] Gunzenhausen Bayerische Stsb. 
102 n Enns — kleiner Messingkrahn 121102 Northeim . E.-D. Hannover 
103 ei A Ofentheil — | 1821103 Schönberg Sächsische Stsb. 
| | el- 
| | büchse | 
104 — Te! aus = — | 4 |104| Nürnberg CO. B. | Bayerische Stsb. 
| | Schwarz | 
| blech | 
105 r Kar ,11,.Ballen Putztuch as Pforzheim Badische Stsb. 
106 en ro”) ]| Reisekorb | leer, alt 5 5 106 on Sächsische Stsb. 
107 RR! Er Rohrstuhl, polirt — 8 [107| Dresden-Altst. 4; 
108 AR: Re an — Rohrstühle, rohe — 7 108 " ) 
109; 9 Kolli Säcke — | 62 1109 Berlin H. K. E.-D. Altona 
110 = | Ä 1 En Schrankverzierung — 1 ol Elberfeld- } K. E.-D. Elberfeld 
| Be | Papier E Döppersb. aa 
u E= I | Bund Steinbohrer m 7 |ı11]l Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
112 _ ed 4 hölz. Stühle, rohe — 8 all A hr \ Sächsische Stsb. 
113 _— ae er Bund weisse Tonnenbänder AS Horst K. E.-D. Altona || die Karten 
114 — ho er 3 weisse Tonnenbänder | 11,5 1114| Bockelholm j sind Gebr. 
115 — nr | 1 ee} Tuchmusterkarten — | 6,5 |115: Dessau K. E.-D. Erfurt ae 
116 — 1 Stück einer Wagenwinde— | 2 116) Nürnberg CO. B. | Bayerische Stsb. feld be- 
117 — _ R =. hölzern. Wassereimer — [117 Bamberg R zeichnet. 
118 _ ) Pack Werg — 9,5 1118 Gunzenhausen * 
119 n Ki 1 Kollo Wiesenegge — | 76. 08 ne HessischeLudwigsb. 
120 — _ 1 Sack | Zucker (gemahlen) 100 1120 Wildungen K. E.-D. Hannover ee 
Amtliche Bekanntmachungen. welche event. nachzuzahlen sind, falls tionen ÖOberwarngau, Schaftlach und 


Tölz der Bayerischen Staatsbahnen ist 


(364) 


(363H&V) 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Der Vizinalbahnzuschlag 
von 0,06 44 für 100 kg auf der Bahn- 
strecke Holzkirchen-Tölz für 


bahnverband. Mit 


kehr 
die Sta- 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
Gültigkeit 
15. Februar 1. J. treten für den Ver- 
zwischen der Badischen Station 
Thaingen und verschiedenen West- 


vom 


schweizerischen Stationen (Tarif- 
heft IA) direkte Frachtsätze der Eil- 
und Stückgutklassen in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 6. Februar 1893. (365) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Rumänisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. April 1.J. gelangen 
zum Theil II, Heft 1, 2, 3 und Theil III, 
Heft 1, 2 und 3 für den vorbezeichneten 
Verband Nachträge zur Herausgabe, 
welche ausser bereits früher eingeführten 
Tarifmaassregeln enthalten: Frachtsätze 
für mehrere neuaufgenommene Deutsche 
Stationen, anderweite ermässigte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs Nr. 1 für Ge- 
treide im Verkehr mit den Rumänischen 
Stationen der Linie Burdujeni - Roman, 
anderweite zum Theil erhöhte, zum 
Theil ermässigte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs Nr. 3 für Eisen und Nr. 9 
für Zucker, neue Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs Nr. 27 für Holzstifte, ferner 
Aufhebung von Frachtsätzen des Aus- 
nahmetarifs 10 für Sämereien im Verkehr 
mit Biendorf, Cönnern, Frose und Grö- 
bers (Eisenbahn-Direktionsbezirk Magde- 
burg) und des Ausnahmetarifs 4 für 
landwirthschaftliche Maschinen im Ver- 
kehr mit Unterwellenborn und Zella- 
Mehlis sowie Berichtigungen. Die bis- 
herigen Frachtsätze der Ausnahmetarife 
Nr. 1 (im Theil III, Heft 1, 2 und 3), 
Nr. 3 und 9 treten mit dem gedachten 
Tage ausser Wirksamkeit. 

Die Nachträge selbst können bei den 
betheiligten Verwaltungen bezw. durch 
die Verbandsstationen und zwar Nach- 
trag X zum Theil II, Heft 2 und Nach- 
trag XI zum Theil II, Heft 3 zum Preise 
von je 0,70 .#, im übrigen kostenfrei 
bezogen werden. 

Breslau, den 9. Februar 1893. (366) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Breslau - Sächsischer Güterverkehr. 
Am 15. Februar d. J. tritt zu dem vom 
1. August 1891 gültigen Breslau-Sächsi- 
schen Gütertarife ein Nachtrag IV in 
Kraft. Derselbe enthält ermässigte 
bezw. neue Frachtsätze für Eisenerze 
usw. (Ausnahmetarif 6) von den Sta- 
tionen Mügeln bei Pirna und Reichen- 
bach i/L. der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen; eine Erweiterung des Aus- 
nahmetarifs 8 für Nessel und Garne 
durch Aufnahme der Stationen Netzsch- 
kau, Plauen i/V., Reichenbachi/V., Treuen 
der Sächsischen Staatseisenbahnen und 
der Stationen Ebersdorf, Mittelwalde, 
Rückers-Reinerz des Direktionsbezirks 
Breslau, sowie eine anderweite Fassung 
des Artikelverzeichnisses dieses Aus- 
nahmetarifs, welche bezüglich der zwi- 
schen Hof und Rengersdorf bereits be- 
stehenden Frachtsätze jedoch erst am 
1. April d.J. in Kraft tritt; ferner Tarif- 
berichtigungen und Ergänzungen. 

Abdrücke dieses Nachtrags sind bei 
den betheiligten Dienststellen unentgelt- 
lich zu haben. 

Breslau, den 7. Februar 1893. (367) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Bi; 


Oesterreichisch - Südrussischer Güter- 
verkehr via Woloezysk und via Radzi- 
wilow. Zu dem Tarife für den obbe- 
zeichneten Verkehr tritt der Nachtrag I 
in Kraft, durch welchen der Haupttarif 
mit Ausnahme der in demselben ent- 
haltenen Spezialtarife 1 bis 18 mit Gül- 
tigkeit vom 13. Januar 1893 ausser Wirk- 
samkeit gesetzt wird. 

Wien, am 5. Februar 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 
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K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Herausgabe eines Berichti- 
gungsblatteszum Nachtrag V 
zu dem vom 1. Juli 1890 gül- 
tigen Lokaltarife Mit ı. Fe- 
bruar. 1893 ist ein Berichtigungsblatt 
zum Nachtrag V zu dem vom 1. Juli 1890 
gültigen Lokaltarife in Kraft getreten. 

Dasselbe enthält Aenderungen der 
Verkaufspreise der Formulare zu Fracht- 
briefen in Ungarn und Berichtigungen 
des „Verzeichnisses jener Stationen, in 
welchen beladene oder leere Möbel-Trans- 
portwagen unbedingt oder nur bedingt 
auf- und abgeladen werden können, sowie 
jener Stationen, in welchen Brücken- 


waagen und Hebekrahne vorhanden 
sind.“ 
Wien, am 1. Februar 1893. 
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Chemin de fer Grand Central Belge. 
L’Administration mettra et viegueur, & 
partir du 1er mars prochain, un nouveau 
tarif general pour le transport des ani- 
maux, equipages, rel roulant et 
marchandises a grande et &ä petite 
vitesse, sur ses lignes neerlandaises et 
sur la section allemande de Simpelveld 
(frontiere) a Aix-la-Chapelle. 


Bruxelles, le 8 fevrier 1893. (370) 


6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Verloosung. Am 2. Januar 1893 
sind zum Zwecke der privilegmässigen 
Tilgung nachstehende 

Prioritätsobligationen der 

Braunschweigischen Eisen- 

bahn vom Jahre 1874 
ausgeloost worden. 

a 3000 4: Nr. 55 81 149 420 447 473 
479 540 612 707 785 825 861 888 959 961 
982. 


a 1500 „4: Nr. 1113 1127 1191. 1198 
1276 1338 1414 1486 1501 1532 1568 1613 
1672 1681 1692 1757 1809 1812 1823 1903 
2004 2011 2054 2056 2081 2193 2218 2233 
2247 2283 2366 2395 2484 2569 2571 2670 
2680 2726 2763 2772 2788 2801 2802 2820 
2843 2883° 2916 3042 3047 3165 3213 3248 
3276 3321 3344 3469. 

a 300 4: Nr. 3585 3620 3758 3759 4019 
4025 4061 4221 4225 4285 4441 4451 4559 
4583 4702 4770 4849 4889 5026 5096 5177 
5381 5582 5590 5609 5660 5701 5708 5748 
5761 5771 5787 5948 5982 6132 6204 6978 
6300 6374 6608 6614 6640 6648 6679 6724 
6756 6786 6527 6934 7017 7053 7072 7146 
7152 7234 7361 7493 7497 7653 7835 8014 
8047 8073 8146 8186 8327 8341 8424 8653 
8833 8884 8976 8979 9071 9281 9330 9332 
9334 9341 9379 9408 9496 9521 9718 9904 
10044 10074 10262 10396 10433 10540 10589 
10656 10661 10713 10961 10996 11016 11043 
11112 11248 11333 11338 11412 11479 11601 
11747 11845 12046 12059 122217112255 12284 
12396 12403 12404 12488. 

Diese Obligationen mit den 
Zinsscheinen Reihe I Nr 3 
bis undAnweisungsindvom 
1. April 1893 ab 

bei der Königlichen Eisenbahn- 
Hauptkasse in Magdeburg und der - 
Königlichen Eisenbahn - Betriebs- 
kasse in Braunschweig, sowie bei 
dem Bankhause Lehmann, ÖOppen- 
heimer & Sohn in Braunschweig, 
dem Bankhause Mendelssohn & Co. 
in Berlin und bei der Berliner Han- 
delsgesellschaft daselbst 
zur Einlösung zum Nennwerthe unter 
Vergütung der Stückzinsen für die Zeit 
vom 1. Januar bis 31. März d. J. einzu- 
reichen. Die Verzinsung der fraglichen 
Obligationen hört mit dem 31. März d. J. 
auf. 
Magdeburg, den 6. Januar 1893. 


(371) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Schienenspurrichter 
mit selbstthätigem Spurmass neuerdings 
verbesserter Construction 
(D. R.-P., System Altmann) 
bestbewahrtes, einfaches und billiges Instru- 
ment zur Spur-Regulirung. Prospecte gratis 
durch Pat.-Inhaber: S. Gray, Köln a/Rh. 


Berliner Bauanstalt für Eisenkonstruktionen, 
Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousieen 


E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8, 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. — Teleph.-AmtIIINo0.1203u.674 
Eiserne Baukonstruktionen für Hochbau, 
zanze Eisenbauwerke (aus Wellblech und Doppel- 
wandblech), Brücken, Decker, Treppen, Bal- 
kons, Thüren, Fenster etc. Ferner Reservoire, 
Blech- u. Gitter-PHaste für Signale und elektrische 


Beleuchtung. 


Lager von | Trägern, Schienen, Bauguss, 
Prospecte auf Verlangen gratis und franco. 


} Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redaeteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redaetionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


t 
# 


3 


N: 18, ei 


Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 


Postgebiet jährlich 20 Mk. für sämmt- 

liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 

unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 

des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W,) 
einzusenden. 


ni 


an 


1895 


Anzeigen: 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.). 


ehtamtliche und Beilagen an die Buch- 


Üruckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.). 


Manusecripte 
Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 


Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 


Raum 80 Pf. 
Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u.0o.BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 15. Februar 1893. 


Inh 


Zur Reform des Zeitkartenwesens 
im Berliner Vorortverkehr. 
Oldenburg: Landtagsvorlagen. 
Eröffnungen und Erweiterung 

der Abfertisungsbefugnisse von 


Die Argentinische Provinz Cor- 
rientes. (Fortsetzung.) 

Die Eisenbahnen im Gross- 
herzogthum Baden in 1891. 

Vereinsmittheilungen: 


Vereins - Güterwagenpark - Ver- Stationen. 
zeichnisse. Preussische Staatseisenbahnen: 
Vereins-Kilometerzeiger. Materialbedarf. 


Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. \ 
Aus dem Deutschen Reich: 
Aus dem Preuss. Landtage. 


Altenburg-Zeitzer Eisenbalın. 
Dortmund-Gronau-Enscheder E. 
Frankfurter Güterbahn. 
Casseler Stadteisenbahn. 


| 
I 


| 


alt: 


Allgemeine Lokal- und Strassen- 
bahngesellschaft zu Berlin. 

Breslauer Strasseneisenbahn. 

Dortmund-Emskanal. 


Aus Frankreich: 
Elektrische Wagenbeleuchtung 
bei der Nordbahn. 
Theilbetriebsrechnung bei der 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 
Die Anwendung der Tarife. 
Bücherschau. 


Die Argentinische Provinz Corrientes 
Reiseeindrücke. 


(Fortsetzung aus Nr. 12.) 


Wenn man von einem „Argentinier“ spricht, so bedarf 
dieser Ehrenname einer gewissen Erläuterung. 
nicht den Kolonisten im Auge, überhaupt nicht den Einwan- 
derer, wenigstens nicht den Germanischen. Der Germane 
bringt Fleiss und Thatkraft in das Land. Das kann man 
von dem Romanen, den Italiener etwa ausgenommen, lange 
nicht in dem Maasse sagen Dieser theilt sehr bald die Eigen- 
schaften des Argentiniers, die grandezza, die Grossspurigkeit, 
den „Nationalstolz“, den hinter inhaltloser Phrase!) sich ver- 
bergenden Mangel an Thatkraft, die Korruption und das Be- 
streben, sich mühelos die Taschen zu füllen. Unter dem Ar- 
gentinier hat man im Grunde den akklimatisirten Spanier 
zu verstehen, vermischt mit Italienischen, Französischen und 
freilich auch einzelnen Germanischen Elementen. Von den 
Nationaleigenschaften kann man insofern sprechen, als das 
Spanische Element weitaus vorwiegt. 

Zu dieser Bevölkerung kommen noch die Ureingeborenen 
und die Mischlinge von Spaniern und Eingeborenen. 

Die Eingeborenen werden immer weiter in den Kamp, 
das ist auf das platte Land, zurückgedrängt, wo sie in ihren 
Dorfschaften — tolderias — ihren alten Gewohnheiten huldigen. 
Hin und wieder haben sich ihre Hütten — ranchos — an die 
Städte ankrystallisirt, ohne dass sie übermässig viel Kultur 


!) Man braucht nur einen Blick in eine der Spanischen 
Zeitungen zu werfen, um einen Begriff davon zu bekommen, 
was man in Phrasen leistet, 


Ich habe | 


angenommen hätten. 


schiene. Das Bett ist das P 
Sauberkeit, die über diesem 


Aus Italien: 
Betrieb. Bauten und Entwürfe. 
Aus Afrika: 

Deutsch-Ostafrika. Algerien. 
Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Verkehrswiederaufnahme. 

2. Verkehrsstörungen und Ver- 
kehrswiederaufnahme. 

3. Güterverkehr. 

4. Verdingungen. 

5. Vermischte Bekanntmachung. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


In den Hütten befindet sich an Geräth- 
schaften und Inventar wenig, was der Indianerzeit entrückt 


rachtstück und die freundliche 
Möbel waltet, sticht gegen die 


sonstigen Einrichtungen vielfach ab. Selten fehlt die Guitarre; 


der hölzerne Maismörser, der 


in jedem rancho zu finden ist, 


bestätigt als einziges Arbeitsgeräth nur die dem Volke inne- 


wohnende Unlust zur 


zu tummeln, 
Muttermilch ein. 


Arbeit. 
Pferde zusammengewachsen zu denken. 
saugt die eingeborene Bevölkerung mit der 
Man sieht die jüngste Generation zu zweien 


Der Eingeborene ist mit dem 
Die Kunst, den Gaul 


oder gar zu dreien auf einem Pferde traben. Ob mit oder 


ohne Steigbügel, macht weni 


dass nur die äusserste Fussspitze darin Platz findet. 
Eingeborenen, der auf Fussbekleidung verzichtet, 


g aus, denn diese sind so klein, 
Dem 
dient der 


Steigbügel lediglich zur Unterbringung seiner grossen Zehe, 
die dadurch im Laufe der Zeit zu einem vollständigen Haken 


verwächst. 


Im Kamp, wo weit und breit kein Haus oder keine Hütte 


zu sehen ist, ist das Pferd 
borenen. 


das Verkehrsmittel der Einge- 


Ohne Pferd ist im Kamp nichts anzufangen. Es ist 


ein böses Zeichen, wenn man einem Eingeborenen begegnet, 


der zu Fuss über das platte 


Land pilgert. Dann kann man 


sicher sein, dass er nach einem Pferde späht und das Pferd 
nimmt, wo und wie er es bekommen kann. Dann ist es gut, 
Reisegesellschaft oder den Revolver bei sich zu haben. Beides 


scheut dies Gesindel und zieht die mühselige Wanderung 
einem Raubanfalle von zweifelhaftem Ausgange doch vor, 


Den Ureingeborenen trifft man in reiner Unvermischtheit 


in den der Kultur erschlossenen Provinzen nicht mehr zu häufig, 


häufiger in den Gebieten, in welche die Kultur eben begonnen 
hat, ihren Einzug zu halten, wie Corrientes, abgesehen von 
den reinen Indianergebieten. In Corrientes hausten früher die 
Guarani, von denen nur kümmerliche Ueberreste geblieben 


sind. Ihre Ursprache wird indess noch heute gesprochen und 


hat auch eine grammatikalische Bearbeitung gefunden. Der 
Typus dieser Ureingeborenen erinnert sofort an das Mongo- 
lische. Man findet sie noch im Innern der Provinz Corrientes, 
nördlich von der Iberä; der hier hausende Zweigstamm sind 
die Tupi. Abgesehen von den Ureingeborenen finden sich in 
Corrientes Mischlinge verschiedensten Grades, die durch 
Kreuzung der Eingeborenen mit den Spanischen Eroberern 
entstanden sind. Den Rassen wird bei fortschreitender 
Mischung ein höherer Grad von Sesshaftigkeit eigen. Die 
ersten Mischungen können sich indessen ebenso wenig 
wie die Ureinwohner an die Scholle binden; sie üben die 
ungebundenste Freizügigkeit. Der Gaucho im eigentlichen 
Sinne, d. i. der Nachkomme von Spanier und Indierin, durch- 
streift nach wie vor das weite Land; er ist allenthalben zu 
Gast und wenn es nicht anders sein kann, ist Mutter Grün 
seine Herberge. Den Gaucho gibt es in verschiedenen Klassen, 
vom Viehhirten bis zum Aristokraten. Dieser hat sein Pferd, 
einen reich mit Silber beschlagenen Sattel, tadelloses mit 


thum ausmachen und von denen er nur im äussersten Noth- 
falle eine in einer Herberge als Unterpfand lässt. In dem 
Gürtel sitzt die scharfgeschliffene Solinger Klinge und wohl 
noch ein Revolver. Der Sattel dient ihm im Kamp nächtlicher 
Weile als Kopfkissen, und in seinem Poncho — d. i. eine im 
Mittelpunkt aufgeschlitzte Art Plaid, durch den der Kopf ge- 
steckt wird und welcher dann vorn und hinten gleichmässig 
herunterfällt — gehüllt, im Grase ruhend, erwartet er den 
anderen Morgen, um seinen Ritt fortzusetzen. Diese fahrenden 
Gesellen machen einen verwegenen Eindruck, aber sie bringen 
die Urkraft in einer Erscheinung zum Ausdruck, die einem 
Interesse und häufig genug volle Bewunderung abnöthigt. 


In fortschreitender Mischung der Rassen vermischen sich 
auch die Stammeseigenschaften mehr und mehr und was übrig 
bleibt, ist zum Theil ein unheilvolles Gesindel. — 

Wir waren in Monte Caseros angekommen. Von der 
Verwaltung der Qstbahn waren uns in liebenswürdigster 
Weise die oberen Räume des bestehenden Ostkahnhofes als 
Wohnung zur Verfügung gestellt worden. Es fehlten nur 


Betten, oder richtiger, Bockgestelle zur Aufnahme des nöthigen | .. i 5 
Sr =’ nornEs ‚ über eines der in der Strasse liegenden Thiere, Pferde oder 


Bettzeugs, die wir uns leihen mussten. Die übliche Form der 


Betten ist dort zu Lande die zusammenlegbarer kreuzbeiniger | 


Böcke, die durch Gurte in der nöthigen Spreizstellung fest- 
gehalten werden Eine bessere Wohnung hätten wir in der 
„Stadt“, die etwa 2500 Einwohner zählt, nicht finden können. 
Einen Theil dieser Wohnung hatte ein Englischer Arzt, Dr. W., 
inne, der, früher Bahnarzt, jetzt, nachdem der Bau allenthalben 
stockte, sich in Monte Caseros der Privatpraxis ergeben und 
in den Stationsräumen sein Sprechzimmer eingerichtet hatte. 
Die Räume hatten früher als Stationshotel dienen sollen, aber 
als solches nicht Anklang gefunden. Die Ostbahn hatte sie 
mit einem Kloset, ja einem wirklichen „w. c.“ — einem spül- 
baren Wasserkloset — versehen lassen, worauf wir als einen 
seltenen Vorzug ganz besonders hingewiesen worden waren. 
Der Eindruck, den der Ort macht, ist ein ausserordent- 
lich mässiger. Er ist nach dem Schachbrettmuster gebaut. 
Man hat, wie das in den Spanischen Ländern jenseits des 
Ozeans die Regel ist, ein Stück Land in sogenannte cuadras, 
d. h. Gevierte von 120 m Seite, eingetheilt und dazwischen die 
Strassen wie ein rechtwinkliges Netzwerk liegen lassen. Diese 
cuadras sind in Monte Caseros zunächst wieder in vier Unter- 
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Silber beschlagenes Zaumzeug, saubere Kleidung; sein Gürtel | Durchmesser, bis zu 1 m Höhe. 


ist mit dicken Silbermünzen dicht beschlagen, die seinen Reich- 


quadrate zerlegt worden, die man — soweit sie strassenseitig 
nicht mit Häusern bebaut sind — mit Espinillopfählen?) und 
Draht eingefriedigt hat. Geschlossen gebaute Quaderfronten 
gibt es in Monte Oaseros nur vereinzelt. Die Unterquadrate 


liegen zum grössten Theil unbenutzt. Der Gedanke, darin Gärten 


anzulegen, findet nur bei den wenigen Europäern, welche der 
Bahnbau herbeigeführt hat, Anklang. 

Die Gebäude des Ortes — abgesehen von denjenigen, 
welche der Eisenbahn oder deren Beamten gehören — sind aus 
Ziegeln mit vegetabilischer Erde als Mörtel gebaut und meist 
unverputzt gelassen. Sie sind einstöckig; es fehlt ihnen aber 
die „azotea“, das begehbare Terrassendach. Sie haben 2 bis 
4 Räume, in den Zimmern sieht man vielfach gegen das rohe 
Gebälk des flachen Pultdaches. Treppen gibt es nur in den 
Häusern der Europäer: die Eingeborenen sind noch nicht so 
weit vorgeschritten, dass sie den Zweck und die Benutzungs- 
weise einer Treppe kennen. Zum Treppensteigen haben sie 
auch nicht ohne weiteres den Muth. Der Aufenthalt in diesem 
Hause zwingt, manches in den Kauf zu nehmen, was nicht zu 
den Behaglichkeiten gehört. Am unangenehmsten ist der 
grosse Reichthum an Insekten. Die kleine rothe Ameise bildet 
das Hausthier, das man in Zuckerbüchsen, in den Speisen, kurz 
überall da wiederfindet, wo man es nicht haben will. Es gibt 
verschiedene Arten Ameisen. In einigen Gegenden, wie auf 
der Höhe zwischen Mercedes und dem Corrientesflusse, und 
auf dem Vorlande dieses Flusses, bilden die schwarzen 
Ameisen ihre Hügel — tocurü3) —, von oft mehr als 5 m 
Die Ameise ist nicht das 
einzige Hausthier: der Reichthum an Insekten ist geradezu 
fabelhaft. Wenn wir uns bei Lampenlicht die Annehmlichkeit 
leisten wollten, bei offenem Fenster zu speisen, waren allemal 
Schaaren dieser widerlichen Quälgeister mit zu Gaste, Jede 
Gattung hatte ihre bestimmte Zeit. Den Reigen eröffneten 
kleine Käferchen, die sich frech in die Suppe, den Braten, 
den Wein begaben, oder von der Lampe abprallend auf das 
Tischtuch fielen. Dann folgten grössere Arten, Ohrwürmer 
und so fort, bis zuletzt die „Bettelmönche“ erschienen, ein über 
5 cm langes dünnes libellenartiges grünes Thier, welches die 
Engländer mantis*) nennen. Die unangenehmsten aller Insekten 
sind indess die Mosquitos, die sich namentlich an luftstillen, 
womöglich etwas feuchten Orten in Massen aufhalten. 

Monte Caseros hat zwei Hotels, ein Französisches und ein 
Spanisches, die aber beide nichts taugen. Läden — almacenes —, 
Schänken — pulperias — sind in reichlicher Zahl vorhanden. 
Die Strassen sind als etwa 25 m breite Flächenstreifen unver- 
ändert liegen geblieben. In den Abendstunden ist eine Wan- 
derung durch diese „Strassen“ keineswegs bequem, am wenig- 
sten aber, wenn der Mond nicht leuchtet. Einige matte Oel- 
lampen spenden kümmerliches Licht, die verhindern, dass man 


Rinder stolpert, von den zahllosen Hunden angefallen wird 
oder durch die seitlichen Drahtzäune bricht. 

In der Mitte eines Ortes liegt die „plaza*, der öffentliche 
Platz, für den in den Städten 2—3 Gevierte ausgespart werden. 
Um diesen herum werden in der Regel die Regierungsgebäude 
angelegt, der Platz selbst erhält Schmuckanlagen, Bildsäulen, 
Brunnen, Ruhebänke. Von all diesem aber in Monte Caseros 
keine Spur. Die Regierung hatte Sorge zu tragen, dass das 
verwilderte Gras nicht in den Himmel wuchs. An dieser plaza 
haust auch die policia. Die Provinzen dürfen nur eine 
beschränkte Anzahl Militär halten. Zu diesem ist die policia, 
eigentlich Polizei, zu ‘rechnen, eine Truppe, bestehend aus 


.,. 9, Espinillo ist ein strauchartiger Baum von etwa 5 m 
Höhe, dessen knorrige Stämme zu Zaunpfählen und Brennholz 
verarbeitet werden. 

3) Auf Guarani so genannt. 


*) Das Thier hat: neben seiner Hässlichkeit die Eigen- 
schaften der Kampfeslust und Gefrässigkeit. Der dicke opf 
ist vom Rumpf durch einen langen stabförmigen Hals ge- 
schieden. 2 Beine sitzen am Kopf, die zahlreichen übrigen 


am Rumpf. 
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Mischlingen mit verwegenen Gesichtern, schmutzigen durch- 
löcherten Uniformen, Turkohosen aus Drillich, die bis auf die 
Knöchel reichen, barfuss, mit ungeputzten Gewehren und 
Seitengewehren. Nicht in allen Städten machte die policia 
einen gleich schlechten Eindruck; der Posten vor dem Regie- 
rungsgebäude des gobernador in Corrientes hatte wenigstens 
Fussbekleidung. Man muss hierbei nicht denken, dass die 
Truppen der „Nation“ einen gleich unvortheilhaften Eindruck 
machen. 


Aus was für einem Gesindel sich die policia rekrutirt, 
kann man aus einzelnen Episoden ermessen. Sie machen sich 
kein Gewissen daraus, zu stehlen, rauben und morden, wenn 
es ungestraft geschehen kann. Bei Chajari, einer Ostbahn- 
station, die wir durchfahren hatten, war in der Dunkelheit 
in die „casa“ eines angesiedelten Landmannes eingedrungen 
worden. Die Frau, aus dem Schlafe geschreckt, hatte Geistes- 
gegenwart genug, zu dem stets bereit liegenden Revolver zu 
greifen und den Eindringling über den Haufen zu schiessen. 
Die Ueberraschung war nicht: gering, als man in dem Ge- 
tödteten den Wachtmeister der policia wieder erkannte. Das 
passirte kurz vor unserer Ankunft in Monte Caseros. Auch 
eine andere kleine Geschichte wirft ein Streiflicht auf die dor- 
tigen behördlichen Zustände, wenigstens in den Kampstädten. 
In Santo Tome — am oberen Uruguay — erzählte uns gelegent- 
lich ein Englischer Ingenieur, dass der dortige Bürgermeister 
bei seinem Amtsantritt nicht weniger als 10 Personen in ein 
besseres Jenseits befördert habe — „he has ten deaths against 
him* —, aber eben deshalb gewählt worden sei, weil ihn diese 
reichen Erfahrungen am meisten befähigen müssten, sich die 
nöthige Autorität zu verschaffen. Auseinandersetzungen mit 
dem Revolver kommen übrigens in den besten Familien vor. 
In Argentinien hatte sich vor einigen Jahren — und wahr- 
scheinlich besteht sie heute noch — eine union civica gebildet, 
die die besten Ziele, Befreiung des Landes von der Korruption, 
anstrebte.e Zu ihnen hielten auch viele Germanische Ele- 
mente. Den Argentiniern gefiel diese Partei nicht und so 
war es denn, während unserer Anwesenheit im Lande, im 
Theater zu Concordia zu einer regelrechten Schiesserei ge- 
kommen, in der ein Offizier getödtet und mehrere Personen 


verwundet wurden. 
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Was für die besseren Kreise der Revolver, ist für den 
gewöhnlichen Mann, den Mischling, wie den Gaucho oder auch 
den Indianer das Messer, el cuchillo. Es wird nur noch minder 
gehandhabt. Die einsamen Holzkreuze, die am 
Wege des Reisenden auftauchen, können davon Zeugniss ab- 
legen. In Monte Caseros sehen wir an den Montagabenden 
in der Dunkelheit eine Anzahl im Kreise gestellter Kerzen an 
einem wenige hundert Meter von der ÖOrtsgrenze entfernten 
Punkt im freien Felde brennen. Dort wurde von den Ange- 
hörigen eines dem Messer zum Opfer Gefallenen allwöchentlich 
dessen Andenken in pietätvoller Weise zurückgerufen. Es 
empfiehlt sich, wenn man in Argentinien und namentlich in 
den der Kultur noch wenig erschlossenen Gebietstheilen Reisen 
auszuführen hat, den Revolver nicht zu vergessen. 

Wir hatten die Absicht, uns durch eine örtliche Besich- 
tigung sowohl der Corrienteslinie, als auch der Posadaslinie der 
Nordostbahn ein möglichst zutretfendes Bild von den Eisen- 


bahnverhältnissen in jenen Ländern, soweit sie den Bau be- 
treffen, zu verschaffen. Es handelte sich in diesem Sinne zu- 
nächst darum, einen Reiseplan zu entwerfen, der uns diese 
Bereisung in möglichst kurzer Zeit gestattete. Das war keine 
leichte Aufgabe; wir mussten die Unzuverlässigkeit des Be- 
nachrichtigungsdienstes, die Verproviantirung, die Art des 
Reisens auf dem platten Lande, wo man von der Eisenbahn 
und den Wasserstrassen sich entfernt, und sonstige Dinge in 
Rechnung ziehen. Der Gedanke, nach Corrientes durchzureisen, 
von da den Weg über den oberen Paranä nach Posadas zu 
nehmen und über die Posadaslinie — unter Benutzung der 
Uruguaydampfer — zurückzukehren, scheiterte hauptsächlich 
daran, dass die Einbeziehung zu vieler Verkehrsmittel nöthig 
geworden wäre, auf die man, da sie zu seltene Reisegelegen- 
heit boten, tagelang hätte warten müssen, denn auf dem 
oberen Paranä wie auf dem oberen Uruguay verkehren Boote 
nur einmal in der Woche. Die Post fährt auch nicht so häufig 
und pünktlich, dass wir uns darauf hätten aushilfsweise ver- 
lassen können. Telegramme endlich brauchen in Argentinien 
längere Zeit, als hier zu Lande, um an den Empfänger zu ge- 
langen und es kann vorkommen, dass sie ihr Ziel überhaupt 
nicht erreichen, denn man kann bei Abgabe einer Depesche 
immer der Antwort gewärtig sein, dass die Linie hier oder da 
unterbrochen sei. 


Es wurde für das zweckmässigste befunden, zunächst die 
Corrienteslinie zu bereisen und auf demselben Wege die Rück- 
fahrt nach Monte Caseros auszuführen; auf dieser Linie waren 
die Bauarbeiten am meisten vorgeschritten. Auch sprach das 
Gerücht mit, dass im Bereich der Posadaslinie eine Revolte 
ausgebrochen sei; in Corrientes konnten wir uns für diesen 
Fall vom Gouverneur Schutzbriefe für die Provinzialtruppen 
holen. 


Die Reisevorbereitungen erforderten vor allem eine 
Sicherstellung der Anschlüsse. Bis Mercedes konnten wir 
bequem mit der Eisenbahn gelangen. Dann schloss sich eine 
aufzwei Tagereisen veranschlagte Landtour bis Saladas an und 
hier hatten wir einen Zug zu erwarten, der von Corrientes 
kommen sollte. Alles dies wurde durch den Staatstelegraph, 
der uns glücklicherweise dieses Mal nicht im Stich liess — der 
Bahntelegraph war noch nicht ganz durchgeführt — geregelt. 
In Mercedes war ein Wagen gemiethet, der uns nach Saladas 
fahren, dort warten und uns später wieder nach Mercedes 
zurückbringen sollte. Von unserer ursprünglichen Absicht, 
diese Strecke zu durchreiten, nahmen wir aus mehreren 
Gründen Abstand. 


Wir traten unsere Reise an, bepackt mit soviel Wäsche 
und Plänen, als nöthig war. Gegen den Durst hatten wir für 
die Eisenbahnreise eine Anzahl Wassermelonen, für die Ueber- 
landreise einen genügenden Vorrath Konserven, kalten Braten 
und Wein mitgenommen, denn man konnte nicht wissen, ob 
man nicht irgendwo im Kamp würde übernachten müssen, 
obwohl wir nach dem Reiseplan überall geeignete Raststa- 
tionen erreicht hätten. Es kann gar zu leicht der Fall ein- 
treten, dass im Kamp die Dunkelheit hereinbricht, wenn man 
sich noch weit vom Ziel befindet. Bei dem jähen Wechsel 
von Tag und Nacht in jenen Gegenden ist dann an eine 
Weiterreise nicht zu denken. 


(Fortsetzung folgt.) 


Die Eisenbahnen im Grossherzogthum Baden im Jahre 1891. 


Nach Ausweis des Jahresberichts stand am Schlusse des 
Jahres 1891 im Betriebe des Badischen Staates ein Bahnnetz 
von 1453,98 km, von dem sich 1353,82 km im Eigenthum des 
Badischen Staates befanden, 70,79 km Badischen Gemeinden 
und Gesellschaften en 24,48 km vom Bayerischen Staate 

epachtet waren und 4,89 km (Verbindungsbahn in Basel) mit- 
etrieben wurden. Das Bahnnetz hat sonach gegen das Vor- 
jahr eine Veränderung nicht erfahren. 
\ Veranlasst dutch den sich mit jedem Jahre steigernden 


Verkehr fand, wie in den Vorjahren, auch im Jahre 1891 eine 
Vermehrung des Transportmaterials statt. Es be- 
fanden sich am Schlusse das Berichtsjahres im Betriebe 526 
(+ 37*) Lokomotiven und 10541 (+ 441) Wagen, welche sich 
in 1322 (+ 48) Personenwagen und 9219 (+ 393) Lastwagen 
gruppirten. Es entfielen hiernach Ende 1891 auf 1 km Bahn- 


*) Diein ( ) stehenden Zahlen veranschaulichen den Unter- 
schied gegenüber dem Jahre 1890. 


länge 0,362 (+ 0,026) Lokomotiven und 7,25 (+ 0,30) Wagen, 
davon 0,91 (+ 0,03) Personenwagen und 6,34 (+ 0,297) Güter- 
wagen. 

s Die gesammten Baukosten und das verwendete An- 
lagekapital betrugen für die im Betriebe gewesenen, dem 
Badischen Staate eigenthümlich gehörigen Strecken — ein- 
schliesslich der an die Bayerische Btantssisanbahn- Verwaltune 
verpachteten 1,64 km langen Strecke Werthheim-Mitte Main- 
brücke, jedoch ausschliesslich des zur Main-Neckarbahn ge- 
hörigen Theils — sowie für die im Betriebe der Staatsbahnen 
stehenden Frivatbahnen: a) Baukosten abzüglich der eigenen 
Einnahmen bei den Staatsbahnen 437 172515 (+ 5641125) M, 
bei den Privatbahnen 6 698 930 Kr 1396) .4, zusammen 443 871 445 
(5642521) #4; b) Gesammtaufwendungen, einschliesslich der 
Bauzinsen und Rabatte, jedoch abzüglich der Zuschüsse des 
Reichs usw. und des Agio bei den Staatsbahnen 488 748 842 
(+ 4848667) 4, bei den Privatbahnen 6995 922 (+ 1395) 4, 
zusammen 445 744 764 (+ 4850062) „4; c) verwendetes Anlage- 
kapital, unter Berücksichtigung der bei Ankauf von Strecken 
zwischen Baukosten und Kaufsummen sich ergebenden Diffe- 
renzbeträge bei den Staatsbahnen 439455011 (+ 4848666) „#4, 
bei den Privatbahnen 6 995 922 (+ 1396) 4, zusammen 446 450 933 
(+ 4850062) .% und d) verwendetes Anlagekagital auf 1 km 
Eigenthumslänge bei den Staatsbahnen 324211 (+ 3577) #, 
bei den Privatbahnen 98826 (+ 19) “4, zusammen 313 024 
(+ 3400) M 

Die Leistungen des rollenden Betriebsma- 
terials haben sich auch im Berichtsjahre wieder bedeutend 
erhöht. Von den Lokomotiven wurden z. B. in sämmtlichen 
Zügen 13183 082 ‘+ 961313) Zugkm zurückgelegt. Den Mehr- 
leistungen derselben, welche hauptsächlich durch Vermehrung 
und Verbesserung der Zugverbindungen herbeigeführt wurden, 
entspricht aber auch die Zunahme der Wagenachskilometer. 
Sämmtliche Wagen legten 429998095 (+ 18133327) Achskm 
zurück. Rechnet man zu den voraufgeführten, von den Loko- 
motiven zurückgelegten Zugkilometern noch die in Leerfahrten 
sowie im Rangirdienst geförderten Kilometer, so erhöhen sich 
die für den Materialverbrauch und Unterhaltungsaufwand in 
Betracht kommenden Gesammtleistungen der sämmtlichen 
(eigenen sowohl wie fremden) Lokomotiven auf 17841001 
(-H 1300808) km d. i. um 7,86 8. 

Die Ausnutzung der Personenwagen, als auch diejenige 
der Lastwagen ist im Vergleich mit dem Vorjahre etwas zu- 
rückgegangen und gestaltete sich folgendermaassen: auf 
1 Achskm der Personenwagen entfielen 4,06 (— 0,24) Personen, 
die bewegten Plätze waren durchschnittlich besetzt zu 21,09 
(— 2,29) %, die durchschnittliche Belastung eines Lastwagen- 
Achskilometers betrug 2,07 (— 0,02) t, die durchschnittliche 
Tragfähigkeit einer Achse 5,03 (— 0,01) t, die bewegte Trag- 
fähigkeit wurde daher ausgenutzt zu 41,15 ‘— 0,32) 

Ausweislich der folgenden, die gesammte Personen- 
bewegung usw. betreftenden Ziffern blieben die Ergebnisse 
des Berichtsjahres bezüglich der für die ab- und zunehmende 
Bedeutung des Verkehrs maassgebenden Summen der Personen- 
kilometer und des Erträgnisses hinter denjenigen des Vor- 
jahres zurück, ungeachtet die das Schweizer Gebiet umgehen- 
den Bahnstrecken im Jahre 1890 nur vom :0. Mai ab, im 
Berichtsjahre dagegen während des ganzen Jahres im Betrieb 
gestanden haben, welcher Umstand eher eine Steigerung des 
Verkehrs hätte erwarten lassen. Hauptsächlich ist ein Rück- 
gang in der Beförderung der I. Wagenklasse, in der Militär- 
beförderung und im geringeren Grade auch bei derjenigen der 
II. Wagenklasse, sowie infolge verminderter Bauthätigkeit im 
Verkehr mit Arbeiter-Wochenkarten eingetreten. Dagegen hat 
die Beförderung in Ill. Wagenklasse und der Lokalzugverkehr 
eine Steigerung erfahren, welche dem erwähnten Rückgang so 
weit entgegenwirkte, dass das Gesammterträgniss des Berichts- 
jahres dasjenige des Vorjahres nahezu erreichte. 

Im Vergleich mit dem Vorjahre wurden an Personen be- 
fördert in der I. Wagenklasse 155168 (— 6,21 2), in der 
II. Wagenklasse 1915089 (+ 0,15 2), in der IIl. Wagenklasse 
11263788 (+ 2,51 8), ferner auf Zeitkarten und Lokalzug-Fahr- 
scheine 6988839 (+ 0,05 2) und auf Militär-Fahrkarten und 
Requisitionsscheine 388148 (— 7,98 9), insgesammt 20711032 


(+ 1,16 2). Von der Gesammtzahl der beförderten Personen 
entfielen auf die I. Klasse 0,75 (— 0,05) 8, auf die II. Klasse 
9,25 (— 0,09) 2, auf die III. Klasse 54,89 (+ 0,71) 2, ferner aut 


Fahrten mit Zeitkarten und Lokalzug - Fahrscheinen 38,74 
(— 0,38) $ und auf Militärs 1,87 (— 0,19) ®. 

Die von den Reisenden zurückgelegten Personenkilometer 
bezifferten sich auf 419378147 (— 1,32 ®) und zwar entfielen 
davon auf die I. Klasse 3,08 ( - 0,09) 9, die II. Klasse 20,88 
(+ 0,18) 2, die III. Klasse 55,92 (+ 1,5) 2, Zeitkarten und 
er u 14,95 (— 0,26) 9, Militär-Fahrkarten usw. 

7a 21,08): 

i ährend die Personenkilometer im ganzen, wie vorher 
nachgewiesen, sich um 1,32% verringert haben, ist die auf 1km 
Betriebslänge berechnete Beförderung um 3,16 2 und der auf 
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1 Lokomotivnutzkm entfallende Verkehr um 820 2 zurück- 
ganzen. Dieses ungünstigere Ergebniss findet seine Er- 

lärung darin, dass die Grenzumgehungsbahnen im Berichts- 
jahre zum ersten Mal mit ihrer vollen Betriebslänge bezw. 
ihrer beträchtlichen Anzahl Lokomotivnutzkilometer und dabei 
unerheblichem Jahresverkehr bei Berechnung der Durchschnitts- 
ergebnisse zur Geltung kamen. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr bezifferten sich 
[ausschliesslich der 24814 «4 betragenden Vergütung für Ge- 
a nsporke| auf ;4625793 „4. (— 0,41 %) und zwar ent- 
fallen davon auf die I. Klasse 1103333 „u. (— 4,30 2), auf die 
II. Klasse 4 865 339 # (— 0,35 9), auf die III. Klasse 7 553 320 „4 
(+ 1,16 2), auf Zeitkarten und Lokalzug-Fahrscheine 763 797 „44. 
(— 0,13 2) und auf die Militärbeförderung 340 024 „4 (— 18,86 8‘, 
somit in Prozenten der Gesammteinnahme aus dem Personen- 
verkehr auf die I. Klasse 7,54 (— 0,31), auf die II. Klasse 33,27 
(+ 0,02), auf die III. Klasse 51,64 (+ 0,80), auf Zeitkarten usw. 
5,22 (+ 0,01) und auf Militär-Fahrkarten 2,33 (— 0,52). 

Rechnet man der Einnahme aus dem Personenverkehr 
noch die Vergütung für die Beförderung von Gefangenen hin- 
zu, so ergibt dies eine Gesammteinnahme aus jenem Verkehrs- 
zweige von 14 650 607 .4 (— 0,419), von welcher auf den Binnen- 
verkehr 9282 974 44 (+ 0,262) und auf den direkten und Durch- 
gangsverkehr 5 367 633 .«4 (— 1,54 9) entfallen. 

In dem Gepäck-, Expressgut-, Milch- und 
Traglastenverkehr wurden im Vergleich mit den Er- 
gebnissen des Vorjahres befördert und eingenommen: 

a) Gepäck 21546 t (+ A612 816948 4 (-+ 3,93 8, 

b) Expressgut. 10233 „146,92 ,), 308711 „rien 

ec) Milch . 15246 „ (- 5,26. „2 101765, Cms002 5 

d) Traglasten . 3833 „ — 6,33 „) 20176 , ©2631... 

Obwohl sich die Einnahmen im Personenverkehr um 
0,41 % verminderten, weist .das Erträgniss des Gepäckverkehrs 
eine Steigerung von 3,93 $ nach. Dieses ungleiche Ergebniss 
rührt en dass der Rückgang in den Einnahmen aus dem 
Personenverkehr hauptsächlich die Militärbeförderung und 
den Verkehr mit Arbeiterwochenkarten betrifft. also jene 
Reisende, welche in der Regel kein Gepäck mit sich führen, 
während im Schnellzugverkehr, in dem vorwiegend Gepäck 
mitgeführt wird, die Zahl der Personenkilometer etwas gegen 
das Vorjahr stieg, Auch der Expressgut- und Milchverkehr 
weist im Vergleich mit dem Vorjahre wieder eine beträchtliche 
Steigerung auf, wogegen im Traglastenverkehr eine Verminde- 
rung eingetreten ist. 

Die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und Thieren brachte im Berichtsjahre eine (fesammtein- 
nahme von 615 706 (— 17971) .& Von derselben resultiren aus 
der Beförderung a) von Leichen 17239 (— 5.079) 4, b\ von beı 
den Gepäckabfertigungen zur Aufgabe gelangten Fahrzeugen 
5967 (+ 1140) 4, c) von Thieren 578248 (— 12963) 2 und 
d) von Hunden 14252 (— 1069) #4 Hiernach ist die Einnahme 
aus der Beförderung von Fahrzeugen, soweit dieselben nicht 
zu den Taritsätzen des Güterverkehrs abgefertigt wurden und 
daselbst zur Verrechnung gelangten, etwas gestiegen, dagegen 
die Einnahme aus der Leichen-, Vieh- und- Hundebeförderung 
zurückgegangen. 

Die Güterbeförderung gestaltete sicb während 
des Berichtsjabres im Vergleich mit dem Ergebniss des Vor- 
jahres wie folgt: Binnenverkehr 1685868 t (— 0,87 ®), direkter 
und Durchgangsverkehr 6062094 t (+ 8,02 2), somit Gesammt- 
verkehr 7747962 t (+ 5,95 $) und zwar wurden zurückgelegt: 
im Binnenverkehr 129716691 tkm (— 2,62 2), im direkten und 
Durchgangsverkehr 440004822 tkm (+ 4,65 2), zusammen 
569 721513 tkm (-- 2,90 2). 

Hiernach weist der Binnenverkehr einen Rückgang nach, 
während bezüglich des direkten und Durchgangsverkehrs sich 
eine Steigerung ergibt. Die bedeutende Zunahme der letzteren 
Beförderung ist hauptsächlich der stärkeren Entwickelung des 
Verkehrs mit Südwestdeutschland, Rheinland und Westfalen, 
Süddeutschland und Oesterreich-Ungarn sowie mit der Schweiz 
und Vorarlberg zuzuschreiben. ine weniger erhebliche 
zeigte sich ferner auch im Verkehr mit Belgien, Frankreich 
und Italien. 

Sondert man die von den Gütern zurückgelegten Tonnen- 
kilometer nach den Beförderungsarten, so ergibt sich, dass 
von der Gesammtleistung dersaidr 4 entfallen: auf Eilgüter 
3196 778 tkm (-+ 4,289), auf Stückgüter 36 314132 tkm (— 2,49 ®) 
und auf Wagenladungen 530 210603 tkm (+ 3,29 ®). 

Im Vergleich mit dem Vorjahre bezifferte sich die Ver- 
kehrszunahme einschl. der Militär- und Dienstgüter auf rund 
16 000 000 tkm, von welchen auf die Strecke Mannheim-Karls- 
ruhe 3 Millionen, auf Heidelberg-Würzburg 5 Millionen, 
Neckarelz-Jagstfeld nahezu 1 Milhon, Bruchsal-Rheinsheim 
2 Millionen, Bruchsal-Bretten 3 Millionen entfallen. Auch die 
meisten übrigen Bahnstrecken nehmen, wenn auch mit gerin- 
geren Beträgen, an der Verkehrssteigerung theil. Die Hauvt: 
bahn Mannheim-Konstanz weist dagegen eine Abnahme von 
rund 5(0(0) tkm nach und es hat ferner einen unwesentlichen 
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Rückgang die Verkehrsbewegung auf den Bahnstrecken 
Seckach - Walldürn, Rastatt- Gernsbach, Hausach - Schiltach, 
Denzlingen-Waldkirch, Freiburg-Altbreisach, Müllheim-Neuen- 
burg, Basel-Zell i. W., Oberlauchringen-Immendingen, Radolf- 
engen und Krauchenwies-Sigmaringen erfahren. 

Die Einnahme aus dem Güterverkehr, ausschliess- 
lich der Militär-, Postgut- und frachtpflichtigen Baudienst- 
gutsendungen, gestaltete sich im Vergleich mit den Er- 
gebnissen des Vorjahres folgendermaassen: Binnenverkehr 
7040813 M 1,97 2), direkter und Durchgangsverkehr 
18639669 & (+ 4,86 3), Nebengebühren 754768 A (— 2,79 8), 
zusammen 26435245 . (+ 2,72 9). 

An der im direkten und Durchgangsverkehr einge- 
tretenen Steigerung waren die Deutschen direkten Verkehre 
mit folgenden Beträgen betheiligt: Südwestdeutschland mit 
ungefähr 167000 .%, Rheinland-Westfalen mit 326000 #4 und 
Süddeutschland mit 122000 .4 Von den ausländischen Ver- 
kehren haben zu der Vermehrung beigetragen: Schweiz und 
Vorarlberg 352000 #, Belgien 19.000 4, Frankreich 13000 „4 
und Italien 18000 .% Während sich ferner die Einnahme aus 
dem Verkehr mit Holland nur unwesentlich von dem vorjäh- 
rigen Erträgniss unterscheidet, ist hinsichtlich der Einnahme 
aus dem Verkehr mit Nordwestdeutschland eine Verminderung 
von 65000 «, mit Nord- und Mitteldeutschland eine solche 
von 830000 44 und mit Oesterreich-Ungarn eine solche von 
63 000 -#. eingetreten. 

Rechnet man zu den vorstehenden Einnahmen aus dem 
Güterverkehr noch diejenigen für Beförderung von Eilgut, 
Milch, Leichen, Fahrzeugen und Thieren sowie aus Militär-, 
Postgut- und frachtpflichtigen Dienstgutsendungen hinzu, so 
ergibt dies eine Gesammteinnahme aus der Güterbeförderung 
von 27 625763 (+ 634524) 4 

Die finanziellen Ergebnisse des im Betriebe 
des Badischen Staates stehenden Bahnnetzes gestalteten sich 
folgendermaassen: Roheinnahme *) 46020193 44 (+ 0,12 #2), Be- 


*) Hierin befinden sich ausser den bei den einzelnen 
Verkehrszweigen besprochenen Einnahmen noch 
(— 551 786) „u aus sonstigen (vorher nicht erwähnten) Quellen. 
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triebsausgabe 32 768516 „4 (+ 16,51 $), Einnahmeüberschuss 
13 251 677 .M. (— 25,73 $). 

Die Roheinnahme überstieg diejenige des Vorjahres nur 
um den sehr mässigen Betrag von 53090 .#, während die Be- 
triebsausgabe eine ganz wesentliche Steigerung, nämlich von 
4 644 077 .4 nachweist. Diese ausserordentliche Vermehrung 
der Ausgabe ist der Hauptsache nach durch die zur Ermög- 
lichung der Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit vorgenommene 
Verstärkung des Oberbaues der Linie Mannheim - Basel und 
durch umfangreiche Lokomotiverneuerung, sowie durch Stei- 
gerung der Arbeitslöhne verursacht worden. Infolge dieser 
ungünstigen Gestaltung der Ausgabe hat der Einnahmeüber- 
schuss gegen das Vorjahr einen Rückgang von 4590987 MU. 
erfahren. 

An der gesammten Roheinnahme war die Personen-, Ge- 
päck- und Hundebeförderung mit 33,81 (— 0,10) 2, der Güter- 
verkehr, einschliesslich Leichen, Fahrzeuge und Thiere mit 
60,03 (+ 1,31) % und das Erträgniss aus sonstigen Quellen mit 
6,16 (— 1,21) $ betheiligt. — Von der Betriebsausgabe, welche 
71,20 (+ 10,02) $ der Gesammteinnahme erforderte, entfielen 
auf: Allgemeine Verwaltung 6,74 (— 0,66) 4, Bahnverwaltung 
28,01 (+ 1,72) 9, äusseren Bahnhofsdienst 10,83 (— 1,29) 9, Expe- 
ditionsdienst 6,87 (— 0,73) 9, Zugbegleitungsdienst 6,48 (— 0,64) ® 
und Zugförderungsdienst 41,07 (-- 1,60) 2. 

Von dem Einnahme - Ueberschuss standen 12844 969 
(— 4566 205) 44 den Staatsbahnen und 406 708 (— 24782) 4 den 
Privatbahnen zu. Letzteren wurde vom Staat in Form von 
eingeräumten Vergünstigungen ein Betriebszuschuss in Höhe 
von 122181 (+ 16199) .4 gewährt. — Auf 1 km der durch- 
schnittlichen Betriebslänge entfielen an Einnahme 31651 
(— 559) M, an Ausgabe 22537 (+ 2830) 4 und an Ueberschuss 
9114 (— 3389) 44; ferner auf 1 km der Gesammtleistungen der 
Lokomotiven an Einnahme 2,58 (— 0.20) „4, an Ausgabe 1,84 
(+ 0.14) .&, an Ueberschuss 0,74 (— 0,34) 4 und auf 1 Nutzkm 
an Einnahme 3,54 (—0,26) ., an Ausgabe 2,52 (+ 0.20) 4 und 
an Ueberschuss 1,02 (— 0,46) -“ 

Die Verzinsung des im Jahresdurchschnitt verwendeten 
Anlagekapitals stellte sich bei den Staatsbahnen auf 2,94 
(— 1,09) 2, bei den Privatbahnen auf 5,81 (— 0,36) 2 und bei 
den Staats- und Privatbahnen zusammen auf 2,98 (— 1,69) ®. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


1 Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die geschäfts- 
führende Verwaltung hat das Verzeichniss Nr. 69 (K. K. priv. 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn) neu, zu dem Verzeichniss Nr. 85 
(Holländische Eisenbahn) den II. und zur „Sammlung von 
Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnissen“ den XI. Nachtrag 
herausgegeben. 

Durch das neu herausgegebene Verzeichniss wird das 
im Juni 1891 ausgegebene Verzeichniss gleicher Nummer auf- 
gehoben. 


Vereins - Kilometerzeiger. Von der geschäftsführenden 
Verwaltung ist der Kilometerzeiger Nr. 74 ER eskcmeichische 
Staatsbahn) neu, zu den Kilometerzeigern Nr. 27 (Gross- 
herzoglich Öldenburgische Staatseisenbahnen) und Nr. 32 
(Königliche Eisenbahndirektion Berlin) je der I., endlich zum 
Kilometerzeiger Nr. 45 (Königlich Sächsische Staatseisenbahnen) 
der X. Nachtrag herausgegeben worden. 

Durch den neu herausgegebenen Kilometerzeiger Nr. 74 
wird der im März 1890 ausgegebene Kilometerzeiger Nr. 74 
sammt den Nachträgen I—-VII aufgehoben. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 

Die am 21. November 1892 dem öffentlichen Verkehre übergebene 

51,898 km lange Strecke Felek-Fogaras der Königlich 

Ungarischen Staatseisenbahnen ist — nach Mittheilung der 

eschäftsführenden Verwaltung des Vereins — als Vereins- 
hrs trecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 315 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 316 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 351 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 13. d. Mts.). 

Nr. 360 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 
Schweizerische Centralbahn, betreffend den Vereins-Reisever- 
kehr (abgesandt am 13. d. Mts.). 


Nr. 367 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen (mit Ausnahme der Königlich Preussischen Staats- 
eisenbahn-Verwaltungen), betreffend den Austausch der Ge- 
schäftsberichte der Vereinsverwaltungen (abgesandt am 
13. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Aus dem Preussischen Landtage. 

In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 9. d. Mts. 
wurde der Nachweis über die Verwendung des Eisenbahn- 
Dispositionsfonds für 1891/92 durch Kenntnissnahme für erle- 
digt erklärt, ebenso die Mittheilungen über die Ausführung 
des Eisenbahn-Verstaatlichungsgesetzes. 


Zur Reform des Zeitkartenwesens im Berliner Vorort- 
verkehr. 

Wir berichteten bereits in Nr. 11 S. 99 d. Ztg. über die 
am 1. April d. J. bevorstehende Einführung eines neuen Zeit- 
kartentarifs für den Verkehr zwischen Berlin und seinen Vor- 
orten. Nach demselben ist das bisherige System, das auf der 
Grundlage einer mit der Zeitlänge des Abonnements wachsen- 
den prozentualen Ermässigung beruhte, aufgegeben worden. 
Für die Folge gibt es nur noch Zeitkarten für die Dauer 
eines Kalendermonats. Diese Einrichtung hat den Vorzug, 
dass alle Abonnenten die gleiche Ermässigung geniessen, 
während früher diejenigen, die in der Lage waren, den Fahr- 


13er für einen längeren Zeitraum, bis zu einem Jahre, im 


oraus zu zahlen, eine grössere Ermässigung hatten, als 
Monatsabonnenten. Der Berechnung des Fahrpreises für eine 
Monatszeitkarte ist der zwölfte Theil des Fahrpreises für eine 
Jahreszeitkarte nach dem ‚gegenwärtigen Tarife zu Grunde 
gelegt worden, unter Beibehaltung gewisser schon jetzt gül- 
tiger Mindestsätze für ganz kurze Entfernungen. Der Mindest- 
preis für eine Monatskarte beträgt II. Klasse 3,50 .%, III. Klasse 
2,50 ” Für die Benutzung der Stadt- und Ringbahn werden 
nur zwei Arten Monatskarten ausgegeben, eine, zur Fahrt bis 
zur fünften auf die Ausgangsstation folgenden Station, zum 
Preise von 450 # für die II. Klasse und 3 .# für die 
III. Klasse, die andern für die ganze Stadt- und Ringbahn 
ültig zum Betrage von 7 .# II. Klasse und 4,50 4 III. Klasse. 
Die Gestellung einer Kaution ist nicht mehr erforderlich. 
Freigepäck wird nicht gewährt, ebenso wenig Rückzahlung 
von Fahrgeld für ausgefallene oder unterbrochene Fahrten, 
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für nicht benutzte oder verlorene Karten. Ein Umtausch 
gegen Karten einer höheren oder niedrigeren Wagenklasse ist 
nicht mehr zulässig, auch die Hinterlegung der Karte und 
Verlängerung der en adaudı ausgeschlossen. Für Mit- 

lieder eines und desselben Hausstandes werden dagegen 

reisermässigungen in der Weise gewährt, dass für die Karte 
des einen Hausstandsmitgliedes (Stammkarte) der volle Preis 
zu zahlen ist, dagegen für die Karten der übrigen Familien- 
mitglieder (Nebenkarten) die Hälfte des Fahrpreises. Nur im 
inneren Verkehr der Stadt- und Ringbahn werden Neben- 
karten nicht ausgegeben. Ueber die Zugehörigkeit zum Haus- 
stande ist eine Bescheinigung der Ortspolizeibehörde beizu- 
bringen. Ausser für Verwandte können auch für Pflegekinder, 
Hauslehrer, Erzieherinnen und Dienstboten Nebenkarten ent- 
nommen werden. Die über den 1. April d. J. hinauslaufenden 
bisherigen Zeitkarten können bis zum Ablauf ihrer Gültigkeit 
benutzt werden. Der Zeitkartenverkehr auf den gesammten 
übrigen Bahnstrecken wird durch diese Reform nicht berührt. 


Oldenburg: Landtagsvorlagen. 

Dem Landtage sind folgende, das Eisenbahnwesen be- 
treffende Vorlagen zugegangen: 

ib Bernelich der im Jahre 1891 in Aussicht genommenen 
Verlängerung der Bahnlinie Hude - Brake - Nordenham bis 
Blexerdeich. Die Staatsregierung zieht in Erwägung, ob es 
bei der veränderten Lage der Verhältnisse nicht den Vorzu 
verdiene, auf den Ausbau der Strecke Nordenham-Blexerdeic 
einstweilen Verzicht zu leisten. Es wird das Einverständniss 
des Landtages damit beantragt, dass von der Ausführung des 
Baues der Strecke Nordenham-Blexerdeich vorläufig abgesehen 
werde und dass die durch Anleihen für diesen Zweck be- 
schafften 455000 4 nach Abzug einer bereits verwendeten 
Summe zur Deckung anderer aus dem Eisenbahnbaufonds zu 
bestreitenden Ausgaben mitverwendet werden. 

2. Die Staatsregierung beantragt, nach ausführlicher 
Darlegung der in Betracht sin Umstände, die statt- 
gehabten Ueberschreitungen der aus dem Erneuerungsfonds 
zu deckenden Ausgaben soweit erforderlich zu genehmigen 
und den auf 1315874 .X4 berechneten Mehrbedarf des Erneue- 
rungsfonds der Eisenbahnverwaltung für die Finanzperiode 
1891/93 zu Lasten des Eisenbahnbaufonds zu bewilligen. 

3. Die zur Erweiterung der vorhandenen Pieranlagen in 
Nordenham sowie die zur Vervollständigung der Geleis- und 
sonstigen Anlagen auf dem Bahnhof Nordenham in den Jahren 
1891 und 1892 ausgeführten Bauten, für deren Herstellung der 
auf 650000 4 veranschlagte Kostenaufwand vom Landtag be- 
willigt wurde, haben nicht unerhebliche Mehraufwendungen 
in Anspruch genommen. Es wird beantragt, die Erhöhung der 
für die bezeichneten Anlagen bewilligten Mittel auf 823940 „4 
zu Lasten des Eisenbahnbaufonds zu genehmigen. 

4. Die Staatsregierung behält sich die Einbringung von 
Anträgen wegen Bewilligung der weiter erforderlichen Mittel 
für die projektirte Bahn von Oldenburg nach Brake, deren 
Baukosten auf 1500000 „#4 veranschlagt waren, vor. 

5. Staatsvertrag mit Preussen über die Erbauung einer 
Eisenbahn von der Station Bierfeld der Preussischen Staats- 
bahnstrecke Hermeskeil-Wemmetsweiler nach Birkenfeld (Tür- 
kismühle) mit dem Antrage auf Zustimmung. 


Eröfinungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Badische Staatseisenbahnen. Am 1. Märzd.J. 
wird die an der Bahnstrecke Müllheim-Basel belegene Station 
Auggen für den unbeschränkten Güterverkehr eröffnet 
werden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Materialbedart. 


Die Kosten der Erneuerung des Oberbaues der Preus- 
sischen Staatsbahnen sind für 1893/94 auf 48950000 «4, gegen 
50 052000 „4 im Vorjahre, also um 1102000 4 weniger ver- 
anschlagt, obwohl die Länge der mit neuen Materialien umzu- 
bauenden Geleise gegenüber den wirklichen Ergebnissen des 
Jahres 1891/92 um rund 86 km (5,4 2) höher zu veranschlagen 
und aus wirthschaftlichen Rücksichten auf die Verwendung 
schwererer Schienen bei dem Umbau von Geleisen auf beson- 
ders stark belasteten Linien Bedacht zu nehmen war, da die 
Preise für einen Theil der Materialien nach den Ergebnissen 
der letzten Verdingungen niedriger angesetzt werden konnten. 

Die Ausgabe für 1891/92 beträgt 49 909 737 4, gegenüber 
der Veranschlagung für 1893/94 also rund 960000 .4 mehr. 

Im einzelnen ergibt sich bei den Schienen und dem Klein- 
eisenzeug ein Minderbedarf von rund 3931000 4, bei den 
Weichen ein Minderbedarf von rund 118000 4, bei den Schwel- 
len ein Mehrbedarf von rund 3089000 4 

Nach örtlicher Aufnahme sind 1 667,66 km Geleise umzu- 
bauen, wovon 1331,94 km mit hölzernen Querschwellen, 326,12 km 
mit eisernen Querschwellen und 9,60 km mit eisernen Lang- 


schwellen hergestellt werden sollen. Hierzu, sowie zu den 
Einzelauswechselungen in Haupt- und Nebengeleisen sind an 
neuem Material erforderlich 127679 t Stahlschienen, durch- 
schnittlich zu 128,90 4, rund 16 457 800 4%, 40092 t Kleineisen- 
zeug, durchschnittlich zu 150,65 .4, rund 6039 000 44, 4 673 Stück 
Zungenvorrichtungen zu 480 M = 2243040 .4, 3213 Stück 
Stellböcke zu 50.4 = 160650 4, 6349 Stück Herz- und Kreu- 
zungsstücke zu 115 4 = 730135 A, für einzelne Weichentheile 
und Zubehör 660 840 4, 3044700 Stück hölzerne Querschwellen, 
durchschnittlich zu 5 4 36,8 3 = 16343 950 .44, 4298320 m höl- 
zerne Weichenschwellen, durchschnittlich zu 2.4 68% = 
1274322 4, 200 cbm eichene Brückenschwellen zu 19 .4 = 
20400 .£, 39572t eiserne Quer- und Langschwellen zu Geleisen 
und Weichen, durchschnittlich zu 120,28 4, rund 4 759 800 #4 


Altenburg-Zeitzer Eisenbahn. 


Die Prioritäts-Stammaktien der Altenburg-Zeitzer Eisen- 
bahn gelangen an der Berliner Börse demnächst zur Ein- 
führung. 

Die Dividende der Aktien, welche seit Jahren an der 
Berliner Börse gehandelt und amtlich notirt werden, betrug 
im Jahre 1891 10l/9°, während die Prioritäts - Stammaktien 
83/9, erhielten. 

Im Jahre 1892 hatte die Eisenbahn nicht unbeträchtliche 
Mehreinnahmen, sodass man, wie von der Verwaltung mitge- 
theilt wird, für die Aktien etwa 10'!/ %, für die Prioritäts- 
Stammaktien etwa 9\g % in Aussicht nehmen kann. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 


Der Abschluss der Betriebsrechnung für 1892 gestattet, 
wie im Vorjahre, die Vertheilung einer Dividende von 414% 
auf die Stammaktien. Die Prioritäts-Stammaktien erhalten 41/3 9. 


Frankfurter Güterbahn. 


Der Aufsichtsrath bringt der Generalversammlung die 
Vertheilung einer Dividende von 1% für das Jahr 1892 gegen 
41/9 im Vorjahre in Vorschlag. 


Casseler Stadteisenbahn. 


Im Betriebsjahre 1891/92 betrug die Gesammteinnahme 
114023 44, oder 8590 „A mehr als im Vorjahre. Der 13629 „4 
betragende Einnahmeüberschuss ist mit 12129 44 zu Abschrei- 
bungen und mit 1500 .44 für Remuneraätionen des Aufsichts- 
rathes verwendet worden, so dass der Verlust des Vorjahres 
sich nicht ausgeglichen hat. 


Allgemeine Lokal- und Strassenbahngesellschaft zu Berlin. 


Die Gesellschaft verausgabt durch die Deutsche Bank 
Obligationen in Höhe von 3 Millionen Mark, zunächst mit 
2 Millionen Mark, für den Bau einer neuen Linie und des 
zweiten Geleises in Ohemnitz in Länge von etwa 10 km, sowie 
für die Einführung des elektrischen Betriebes auf den Strassen- 
bahnen in Dortmund und Chemnitz. 

Die Gesellschaft besitzt und betreibt die Strassenbahnen 
in Dortmund (14,783 km Pferde- und Dampfbetrieb), in Duis- 
burg (14,213 km Pferde- und Dampfbetrieb), in M.- Gladbach 
(6,57 xm Pferdebetrieb), in Chemnitz (9,893 km Pferdebetrieb ) 
und die Zahnradbahn nach dem Drachenfels bei Königswinter 
(1,624 km Dampfbetrieb). Das Aktienkapital beträgt 3 Mil- 
lionen Mark, welches fast ausschliesslich im Besitz der All- 
gemeinen Elektrizitätsgesellschaft ist, die sich bei einem in 
solider Entwickelung begriffenen Unternehmen betheiligte, um 
eine bleibende Unterlage für ein aussichtsvolles Vorgehen zur 
Einführung des elektrischen Bahnbetriebes zu gewinnen. Diese 
Erwartungen verwirklicht jetzt zum Theil die Rinrichtung des 
elektrischen Betriebes auf den Strassenbahnen in Dortmund 
und Chemnitz. 

Die Erfahrungen, welche bei den nach dem System der 
Allgemeinen KElektrizitätsgesellschaft eingerichteten Bahnen 
gemacht worden sind, stimmen darin überein, dass die elek- 
trische Zugkraft gegenüber der animalischen die Betriebs- 
kosten wesentlich vermindert, während die Annehmlichkeiten 
zur Belebung des Verkehrs beitragen. 


Breslauer Strasseneisenbahn. 
Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der demnächst einzu- 
berufenden Generalversammlung die Vertheilung einer Divi- 
dende von 7% für das Jahr 1892 in Vorschlag zu bringen. 


Dortmund-Emskanal. 
Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten gab in der 
Sitzung des Preussischen Abgeordnetenhauses vom 6. d.Mts. auf 
Anregung des Abg. Graf Limburg-Stirum folgende Erklärurg 


ab: Von den 263 km, die der Dortmund-Emskanal lang sein 

wird, sind bereits 160 km in Angriff genommen, und die Arbeit 

wird bei Beginn der Bauzeit Brite gefördert. Von Auf- 
S 


stellung eines neuen Projekts kann also gar nicht mehr die 
Rede sein. Der Dortmund-Emskanal ist ja nur ein Rumpf, der 


seine Ergänzung finden muss durch Kanäle nach dem Rhein 
und nach der Weser und Elbe. Dann wird er auch den Gewinn 
bringen, den wir uns von ihm versprochen haben. Die Besorg- 
nisse des Vorredners wegen der drohenden übermächtigen 
Konkurrenz der Elektrizität halte ich für unbegründet. Wenn 
sich die Behauptungen auch beweislos gegenüberstehen, so 
wird doch von kompetenter Seite angenommen, dass die Kraft- 
übertragung der Elektrizität nicht in der Weise möglich sein 
wird, dass sie die Kohle in der Industrie verdrängen wird. 
Bezüglich des Dortmund-Rheinkanals hat die Kanalkommission 
bereits Vorarbeiten gemacht und Ermittelungen angestellt 
behufs Anschluss desselben an den Elbekanal; er hat grosse 
- Schwierigkeiten, weil er grösstentheils durch Kohlengebiete 
geht. Ich bitte das Haus, mit uns das grosse Werk, nachdem 
es nun einmal begonnen ist, auch kräftig zu fördern. 


Aus Frankreich. 


Elektrische Wagenbeleuchtung bei der Nordbahn. 
Nach mannigfachen Versuchen an einzelnen Wagen hat 


die Nordbahn jetzt, wie das „Journal des transports“ mittheilt, | 


an einer grösseren Anzahl von Wagen die endgültigen Ein- 
Be gen zur elektrischen Beleuchtung anbringen lassen, um 
ausgedehntere Versuche vornehmen zu können. 

Die Beleuchtung jedes Wagens erfolgt durch eine 
Sammler-Batterie, die den Strom für Lampen mit einer Licht- 
stärke von 6, 8 und 10 Kerzen je nach der Art des Wagens 
liefert; die Einrichtungen sind so getroffen worden, dass man 
jederzeit die elektrische durch die Oelbeleuchtung ersetzen 

ann. Es sind 16 Sammler vorhanden, von denen sich immer 
je zwei in einem kleinen, leicht tragbaren Kasten befinden ; 
diese 8 Kasten sind an den Langträgern befestigt und vom 
Trittbrett aus zugänglich. Jeder Sammler besteht aus 9 Platten, 
und zwar 4 positiven und 5 negativen, die sich in einem kleinen 
zur Aufnahme von 11 Platten geeigneten Behälter befinden; 
die Platten sind 200 mm hoch, 100 mm breit, 6 mm dick, 900 g 
schwer und erzeugen eine Strommenge von wenigstens 
14 Ampere-Stunden für 1 kg Blei. Jedes Element wiegt allein 
8,100 kg, mit Zubehör 19,730 kg; zwei Elemente im Kasten 
wiegen 30 kg und die 16 Elemente 240 kg, wozu noch 150 kg 
für die unter den Wagen angebrachten Kasten kommen. Die 
Batterie erzeugt eine Strommenge von mindestens 113,4 Ampere- 
Stunden. 

Die Lampen haben eine Spannung von 30 Volt, eine 
‚Lichtstärke von 10 Kerzen für Salon-, Schlaf- und Wagen 
I. Klasse, von 8 Kerzen für Wagen II. Klasse, und von 
6 Kerzen für Wagen III. Klasse und Bedürfnissräume; sie ver- 
brauchen 2,9—3 Watt für die Kerze und haben eine Brenndauer 
von wenigstens 30 Stunden. An beiden Enden des Wagens be- 
finden sich in einem kleinen Kasten zwei Umschalter, welche 
das Anzünden und Auslöschen der Lampen ermöglichen, ohne 
dass die Kästen mit den Sammlern geöffnet zu werden 
brauchen. 

Die Einrichtungskosten haben bisher 
Wagen I. Klasse und Luxuswagen 7% Fres., für solche II. Klasse 
740 Frcs., für solche III. Klasse 750 Fres. und für Gepäckwagen 
700 Fres.; doch sind diese Kosten noch nicht als endgültig zu 
betrachten und dürften eher zu hoch als zu niedrig gegriffen 
sein. Die Betriebskosten sind noch gar nicht bekannt und die 
neuen Versuche haben gerade den Zweck, die Verwaltung 
hierüber aufzuklären; immerhin berechtigen schon die bis- 
herigen Versuche zu der Hoffnung, dass die Betriebskosten 
nicht wesentlich höher als für Oelbeleuchtung sein werden. 
Die ununterbrochene Brenndauer der elektrischen Lampen be- 
trägt etwa 35 Stunden gegen 18 Stunden der jetzigen Lampen. 


betragen: für 


Theilbetriebsrechnung bei der Paris-Lyon-Mitteimeerbahn. 


Durch die Verträge von 1883 wurde bestimmt, dass die 
Betriebsergebnisse der von den Gesellschaften noch zu bauenden 
Linien so lange auf die Baurechnung übertragen werden sollten, 
bis die Gesammtheit dieser Linien eröffnet sein würde. Die 
Gesellschaften eröffneten deshalb für die einzelnen nach 1883 
dem Betriebe übergebenen Linien Theilbetriebsrechnungen 
le d’exploitation partielle; und, da die neu eröffneten 

inien nicht die Betriebskosten nebst Zinsen und Tilgung des 
Anlagekapitals zu decken vermochten, so wurden die Fehl- 
beträge alljährlich den Baukosten zugeschrieben. Die Voll- 
endungsfrist für die neuen Linien wurde aber bedeutend hin- 
ausgeschoben und es war zu befürchten, dass auf diese Weise 
die Baukosten in’s Ungemessene anwachsen könnten. Die 
Kammer sprach deshalb den Wunsch aus, dass die Theil- 
betriebsrechnungen aufgehoben würden und es kam nach Ver- 
ständigung mit den betreffenden Gesellschaften 1889 ein solches 
Gesetz bezüglich der Ostbahn, 1890 bezüglich der Südbahn, 
1889 und 1892 bezüglich der Westbahn und 1892 bezüglich der 
Orl&ansbahn zustande. Da die Nordbahn bereits seit 1886 auf 
Führung der Theilbetriebsrechnung verzichtete, so blieb nur 
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noch die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn übrig; mit dieser ist nun- 
mehr ebenfalls ein bezüglicher Vertrag vereinbart und von der 
Kammer bereits am 24. Januar d. J. genehmigt worden. 

Damit indessen die Zinsengewähr der Berung nicht 
mit einem Male in einem zu hohen Maasse in Anspruch ge- 
nommen wird, sollen die neu eröffneten Linien nur nach und 
nach auf die allgemeine Betriebsrechnung übertragen werden 
Der bezügliche Vertrag mit der Mittelmeerbahn bestimmt in 
dieser Beziehung folgendes: 

Auf die allgemeine Betriebsrechnung sind zu übertragen: 
1. im Jahre 1891 alle vor 1875 konzessionirten Linien, sofern 
sie in die Betriebsrechnung von 1890 noch nicht aufgenommen 
sind, sowie alle im Jahre 1881 und 1882 eröffneten Linien (zu- 
sammen 453 km), 2. im Jahre 1892 die 1583 eröffneten Linien 
‘zusammen 202 km), 3. im Jahre 1893 die 1884 eröffneten Linien 
(zusammen 319 km), 4. im Jahre 1894 die 1885 bis einschl. 1889 
eröffneten Linien (zusammen 618 km). 5. Vom Jahre 1895 ab 
werden alle eröffneten Linien nach Ablauf einer fünfjährigen 
Frist auf die allgemeine Betriebsrechnung übertragen; diese 
Frist läuft von demijeniben 1. Januar ab, welcher der Eröff- 
nung der ganzen Linie folgt. (Diese letztere Bestimmung gilt 
voraussichtlich für 199 km in 1896/97 und für 281 km von 1899 
bis 1902.) 


Die Anwendung der Tarife. 


Aus Anlass der bevorstehenden Schaffung einer Verkehrs- 
ordnung regt das „Journal des transports“ die Aufhebung 
oder Aenderung folgender Tarifbestimmung an: „Wenn die 
Bestimmungsstation nicht an dem Netze der Versandbahn 
liegt, so müssen die anzuwendenden Tarife sowie die Punkte, 
zwischen denen sie anzuwenden sind, angegeben werden; diese 
Angabe kann durch keinen anderen Hinweis ersetzt werden.“ 
Auf Grund dieser Bestimmung würde beispielsweise eine Sen- 
dung von Tourcoing (Nordbahn) nach Villeneuve sur Lot (Or- 
leansbahn), sofern die Angabe der Tarife usw. nicht stattge- 
funden hat, nach den allgemeinen Tarifen abgefertigt werden, 
weil die Bestimmungsstation seitwärts der Strecke Tourcoing- 
Agen, für die ein Verbandstarif eingeführt ist, liegt. 


Bücherschau. 


Code des transports de marchandises et 
de voyageurs par chemins de fer (Gesetzbuch für 
den Eisenbahngüter- und Personenverkehr) von L. J. D. Fe- 
raud-Giraud, Rath beim Kassationshof. Verlag von G. Pedone 
Lauriel in Paris, Soufflotstrasse Nr. 13; 3 Bände; Preis ge- 
heftet 15 Fres., gebunden 19,50 Fres. Von diesem Werke ist soeben 
eine Neuausgabe erschienen, in der die 1888 vorgenommene 
Aenderung der Artikel 105 und 108 des Handelsgesetzbuches, 
sowie das Internationale Frachtrechtübereinkommen berück- 
sichtigt wurden. ; 


Aus Italien. 


Betrieb. 


Ausstellung in Chicago. Der Handelsminister 
sucht bei den betheiligten Bahngesellschaften für die Beför- 
derung von Italienischem Ausstellungsgut bis zu gewissen 
Italienischen Häfen einen Nachlass von 50 2% des Tarifes zu 
erwirken. Dieser ermässigte Beförderungspreis soll zu Lasten 
der Aussteller gehen, wogegen die Regierung, um die Bethei- 
ligung Italiens an gedachter Ausstellung möglichst zu erleich- 
tern, die betreffenden Erzeugnisse ab Italienischen Häfen nach 
Chicago umsonst hinschaffen lassen will. 

emeinsame Kontrolen. Mit dem 1. Januar d. J. 
sind für die beiden grossen Netze der Halbinsel zwei ge- 
meinsame Kontrole-Dienststellen ins Leben ge- 
treten, und zwar die eine für gewöhnliches Fracht- 
gut zu Turin, dieandere fürEilgut, beschleunigtes 

rachtgut, Eisenbahnpackete, sowie Verrech- 
nung der Wagenmiethe zu Florenz. 
De Geschäftsbereich dieser Dienststellen unterliegen: 

A. Prüfung der Gebührensätze, Feststellung der Antheile 
für beide Bahnnetze und deren Untervertheilung an private 
und Ergänzungsbahnlinien 

1.. für Sendungen im Italienischen Gemeinschaftsverkehr, das 
Adria- und Mittelmeernetz betreffend; 

2. für Sendungen, welche nur eines der beiden Netze be- 
rühren und die Gemeinsamkeitslinie Mailand- 
Chiasso betreffen, sowie für den inneren Verkehr 
dieser gemeinschaftlichen Linie; 

3. für Sendungen von oder nach anderen Italienischen 
Bahn- ‘oder Seebetriebsverwaltungen, mögen sie nur 
eines oder alle beide grossen Netze betreffen; 

4. für Sendungen ab gemeinschaftlichen oder diesen 
gleichgestellten Bahnhöfen, sowohl im Binnen- wie im 
Gemeinschaftsverkehr. 


B. Die Berechnung und Anweisung des Aufkommens 
von den gemeinsamen und gleichgestellten Bahnhöfen gemäss 
der Vorschriften für die Leitung der Sendungen über die Einzel- 
linien, sowie der Strafen für Abweichung von diesen Vor- 
schriften, sowohl im gemeinschaftlichen Verkehr wie seitens 
der Gemeinsamkeitsbahnhöfe. 

C. Die Prüfung der Berechnung bei allen Sendungen 
von Eisenbahnpäckereien, sei es im gemeinschaftlichen oder 
im Binnenverkehr der einzelnen Verwaltung. 

(Bei allen vorgenannten Sendungen liegt den Kontrolen 
ausserdem ob: j 

Prüfung und Beschluss bezüglich erhobener Berufung 
wegen Ueberheben von Gebühren; 

die Festsetzung des Entgeltes für besondere Leistungen; 

die Festsetzung von Belohnungen an Beamte für gemeldete 
Uebertretungen; 

die Zusammenstellung der statistischen Uebersichten.) 

D. Die Aufstellung der Berechnungen über Wagenmiethe 
im gesammten Italienischen wie im Auslandsverkehr, sowie 
der Guthaben für zurück- und durchlaufende Wagen. 

Die Kontrolen verhandeln bezüglich ihres Dienstbereiches 
unmittelbar mit den Rechnungsstellen, den Binnenverkehrs- 
kontrolen und den sonstigen Dienststellen beider Netze, 
namentlich mit denen der Güterabfertigung, haben den erst- 
genannten wie den oberen Behörden auch alle erforderte Aus- 
kunft zu geben. 

Zum Vorsteher der Kontrole zu Florenz ist "Herr 
©. Cervesato, derjenigen zu Turin Herr Lor. Minghi er- 
nannt worden. 

Die Beamten des Mittelmeernetzes, welche zur Bildung 
der beiden Kontrolen berufen wurden, verbleiben ihren bis- 
herigen Amts- bezw Rangverhältnissen zugehörig, während 
sie in dienstlicher und disziplinarischer Hinsicht ihrem bezüg- 
lichen Kontrolevorsteher untergeben sind. 

Mailand. Bei dem Bahnhof Ticinothor soll, um einem 
längst gefühlten Betriebsbedürfniss abzuhelfen, die Anlände 
wesentlich und mit einem Aufwand von rund insgesammt 
80 500 L. vergrössert werden. 

Pisa-Rom. Den auf dieser Linie laufenden Schlaf- 
wagen soll versuchsweise noch ein Restaurant-Schlafwagen 
beigegeben werden, zunächst vom 20, Januar bis Ende Mai d. J. 


Gemeinsamer Verkehr über See Der mit Ende 
Dezember 1892 abgelaufene Vertrag zwischen der Allgemeinen 
Italienischen Schifffahrts-Gesellschaft und den Eisenbahnver- 
waltungen der beiden grossen Netze sowie der Sizilischen 
und Sardinischen Bahnen ist bis Ende März d. J. verlängert 
worden. 


Bauten und Entwürfe. 


Aenderungen von Baubehörden. Die bisher 
besonders eingerichtete technische Direktion für Ceva-Ormea 
(za Mondovi) ist aufgehoben und mit dem Geschäftsbereich 
derjenigen für Cuneo-Ventimiglia unter Leitung des Ingenieurs 
Amadasi vereinigt worden, welcher bisher die ähnliche 
Stellung für Benevent-Avellino unter sich hatte. Letztere ist 
dem Ingenieur Nori (Ottaviano) und die für Oajanello-Isernia 
bezw. -Campobasso dem Ingenieur Fr. Cavaliere übertragen 
worden, alles seit 1. Januar d. J. 

Neapel-Piedimonte d’Alife. Diese bereits ge- 
nehmigte Schmalspurlinie soll unmittelbar und mit 
eigenen Bahnhöfen den Gemeinden Secondigliano, Mugnano, 
Villaricca, Giugliano, Parete, Trentola, Lusciano, Ducenta, 
Aversa, Casaluce, Casalnuovo, T’everola, Sa. Maria, S. Angelo, 
Piana di Cajazzo, Alvignano, Dragoni, Alife und Piedimonte 
dienen, d. h. eine Gesammtbevölkerung von 177082 Bewohnern 
mit Neapel in kürzeste Verbindung setzen, während noch 
weitere 237000 Einwohner an genannte Gemeinden angrenzen. 
Die Länge beträgt 71 km, die Spurweite 1 m, die schärfste 
Neigung 3 % und der kleinste Krümmungshalbmesser 150 m. 
Ausser 50 kleineren Kunstbauten wird noch eine 100 m lange, 
6 m breite Brücke über den Volturno (in Mauerwerk mit 
3 Bogen) sowie eine Wegeüberführung von 40 m zur Ueber- 
schreitung der Provinzialstrasse bei Cajazzo erforderlich; die 
stählernen Vignolesschienen sollen ein Gewicht von 23 kg auf 
das laufende Meter erhalten. Die Kosten sind auf 6 100000 L. 
veranschlagt und als treibende Kraft ist zunächst Dampf in 
Aussicht genommen, was indessen für die Folge eine Aende- 
rung nicht ausschliesst, zumal da der bedeutende Wasserdruck 
des Volturno zur Verfügung steht. 


Ivrea-Aosta. Die Mittelmeerbahn - Gesellschaft hat 
von der Benutzung des Tereytunnels mit Rücksicht auf dessen 
unzuträgliche Beschaffenheit Abstand genommen und will mit 
dem Bahnkörper auf der Aussenseite des Gebirges bleiben, mit 
mässigem Einschnitt parallel zur Provinzstrasse. Diese ab- 
weichende Linie erstreckt sich auf eine Länge von 1,1 km, ist 
gegen die bisherige Strecke nur um 5 m länger und wird auf 
eine Ausgabe von 226000 L. veranschlagt. 


| Zuschuss erbeten wurde, nichts entgegenstände. 


Palermo-Corleone. Der Provinzialrath zu Palermo 
hat den Entwurf einer Verlängerung dieser Bahn bis S. Carlo 
bezw. Provinzgrenze Chiusa -Sclafani genehmigt, sucht die 
Konzession für Bau und Betrieb dieser Verlängerung nach und 
beantragt dazu die höchste gesetzlich zulässige Beihilfe des 
Staates. Andererseits wird der Provinzausschuss die Betheili- 
gung der betreffenden Gemeinden in die Wege leiten. Die be- 
zügliche 37,5 km lange Strecke wird — das Rollmaterial mit 
einbegriffen — auf rund 4420000 L. veranschlagt und soll ein 
Gelände mit 52000 Einwohnern dem Verkehr anschliessen ; es 
sind zunächst Bahnhöfe bei Campofiorito, Contessa, Bisacquino, 
Chiusa, Giuliana, und $S. Carlo in Aussicht genommen. Die. 
Jahreseinnahme für die Strecke wird auf 198255 L., die Be- 
triebsausgabe auf 177000 L. berechnet. 

Asti-Chivasso-Aosta. Eine Anzahl Ingenieure. 
arbeitet eifrig an der Aufstellung des Entwurfes für die Bahn 
Asti-Chivasso, im weiteren Verfolg der Linie Genua- 
Acqui-Asti. Ein guter Theil des Planes (Asti bis Mombarone) 
ist bereits angetertigt. r 

Baupersonal. Nach der „Riforma“ weist das Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten noch eine Million Lire für 
das den Bahnbauten zugetheilte ausserordentliche Personal 
an, da der zu diesem Zweck vom früheren Ministerium ausge- 
worfene Betrag sich als nicht mehr zureichend erwiesen hat. 

Lokalbahn Alecamo-Castellamare del Golfo, 
Der Obere Rath der öffentlichen Arbeiten hat den Entwurf 
einer Schmalspurbahn zwischen den beiden Städten 
Alcamo und Castellamare del Golfo, beide in der Provinz 
Trapani, für zulässig erklärt, sowie, dass der Gewährung der 
Konzession zu Bau und Betrieb, welche ohne staatsseitigen 
Die in Aus- 
sicht genommene Bahnlinie soll 16,7 km Länge mit Krüm- 
mungen bis zu 200 m kleinstem Halbmesser und grösste Stei- 
gung von 4% erhalten. Es sind die Bahnhöfe Alcamo, Toce 
und Castellamars vorgesehen, sowie eine Haltestelle bei 
Scampata. Die grösseren Kunstbauten bestehen aus der 
Brücke über den S. Bartolomeofluss von 25 m lichter Weite, 
zwei 16m langen, 10m hohen Viadukten, einer Wegeüberführung 
und einem durch Kalktuff zu brechenden Tunnel, die Gesammt- 
kosten mit Einschluss derjenigen für Oberbau und Rollmaterial 
sind auf 1000000 L. veranschlagt. 

Aetna-Ringbahn. Der Endtermin für die Voll- 
nz soll nunmehr um 15 Monate hinausgeschoben werden. 

ajanello-Isernia. Bezüglich der Strecke Rocca- 
ravindola-Isernia wird seitens des Unternehmers eben- 
falls eine Hinausschiebung des Endtermins und zwar um 
4 Monate nachgesucht; derselbe wird hierzu durch den Um- 
stand gezwungen, dass sich die dringende Nothwendigkeit 
srösserer Arbeiten zu Campacchione herausgestellt hat, welche 
in dem genehmigten Entwurf nicht vorgesehen waren. 

Lokalbahn Rezzato-Vobarno. Das Eisenwerk 
zu Vobarno in der Provinz Brescia sucht die Konzession zum 
Bau und Betriebe einer Lokalbahn mit gewöhnlicher Spur- 
weite nach, welche den Bahnhof Razzato (Brescia mit 
Vobarno verbinden soll. Die vorgeschlagene Linie erhält eine 
Länge von 26 km und ist ohne das rollende Material auf rund 
1500000 L. veranschlagt. Die Bahn erschliesst gleichzeitig 
eine gewerbreiche Gegend und streift bei Tocmini bezw. Salö 
das Ufer des Gardasees. 

Erba-Bellagio. Der geschäftstührende Ausschuss, 
an dessen Spitze die Ingenieure Crespi und Prevosti stehen, 
hat nunmehr den Bauentwurf für diese 26,3 km lange, in Ober- 
Brianza belegene Lookalbahnlinie vorgelegt und die Ertheilung 
der Konzession zum Bau und Betrieb beantragt. Die Bausumme 
ist auf 3000000 L. veranschlagt, die bedeutendste Neigung be- 
trägt 2,8% und Bahnhöfe sind vorgesehen zu Ponte Lezza, Cauro, 
Asso, Caudalino nebst Maisano, Onero, Vascena, Limonta, Re- 
gattola und Bellagio. Unter den Kunstbauten sind 4 Tunnels 
von bezw. 225, 293, 306 und 427 m Länge. Eine staatliche Bei- 
hilfe wird nicht beansprucht, da die Beihilfen der betheiligten 
Gemeinden, Körperschaften und Privaten, sowie der voraus- 
sichtliche Ertrag als ausreichend erscheinen. Die Bahn durch- 
zieht den malerischsten und bevölkertsten Theil Brianzas, zieht 
auch ein bedeutendes Stück längs des Leccosees. 

Für loses Betriebsmaterial und den Wagenpark sind 
200000 L. veranschlagt, in obiger Bausumme mitenthalten. 

Biella-Oleggio-Mailand. Die Ticinogesellschaft, 
Eigenthümerin von Santhiä-Biella, und die Nord-Mailändischen 
Bahnen, Betriebsführer von Novara-Seregno, beabsichtigen, die 
Linie Biella - Oleggio - a - Busto Ar- 
sizio-Mailand zu bauen und dabei die, vorhandenen Nord- 
mailändischen Linien mitzubenutzen. Die Bahn soll eine rein 

rivate werden und ihre Bauart sich an die Grundsätze an- 
ehnen, welche bei den letztgebauten Lokalbahnen maassgebend 
waren. 
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Aus Afrika. 


Deutsch-Ostafrika. 


Nach der „Voss. Ztg.“ soll mit dem Bau der Usam- 
bara-Eisenbahn im März d. J. von Tanga aus be- 
sonnen werden; die Leitung des Baues soll dem Ingenieur 
Wunder, der sich im Januar d. J. nach Ostafrika zurückbegeben 
hat, übertragen werden. 

Nachdem die Deutsch - Östafrikanische Plantagengesell- 
schaft wegen der Unzuverlässigkeit der schwarzen Arbeiter 
Chinesische Kulis nach Usambara übergeführt hat, werden 
vielleicht auch für den Bahnbau Chinesen verwendet werden. 


Algerien. 
Durch Vertrag vom 24. März 1888 (genehmigt durch Ge- 


| Linien (Arzew-Saida, 


rische Eisenbahngesellschaft den Betrieb ihrer 
Mecheria-Ain-Sefra, Modzbah-Mecheria 
und Mostaganem -Tiaret) auf 5 Jahre der Westalgerischen 
Eisenbahngesellschaft mit der Maassgabe übertragen, dass 
sich der Vertrag stillschweigend erneuere, wenn er nicht 
6 Monate vor Ablauf gekündigt würde. Am 30. November 1892 
war zum ersten Mal der Zeitpunkt einer etwaigen Kündigung 


| eingetreten; der Verwaltungsrath der Französisch-Algerischen 


Eisenbahngesellschaft hat nun in einer am 27. November 1892 
abgehaltenen Sitzung beschlossen, sein Kündigungsrecht aus- 
zuüben, und wird demzufolge am 30. Mai d. J. die Linien 
wieder in eigenen Betrieb nehmen. 

Behufs Anfertigung der Vorarbeiten für die Sahara- 
bahn hat der Afrikaforscher Gaston Mery anfangs De- 
zember 1892 von Algier aus eine Reise durch die Sahara an- 


ED: 


setz vom 30. Mai 1888) hatte die Französisch-Alge- | 


getreten. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrswiederaufnahme. 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung in Nr. 10. d. Ztg. (Inser.-Nr. 301) 
vom 29. Januar a. cr. bringen wir zur 
allgemeinen Kenntniss, dass die Ver- 


"kehrsunterbrechung infolge Schneever- 


wehung auf der Lokalbahn Balaton- 
Szt.:György-Keszthely am 6. d. Mts. be- 
hoben und der Gesammtverkehr wieder 
aufsenommen wurde. 


ien, den 9. Februar 1893. (372) 


Priv. Oesterreichisch - Ungarische 
Staatseisenbahn - Gesellschaft. Unter 
Bezugnahme auf die mit unseren Be- 
kanntmachungen in Nr. 6 d. Ztg. (Inser.- 
Nr. 176) und Nr. 9 d. Ztg. (Inser.-Nr. 267) 
vom 17. bezw. 27. Januar |. J. veröffent- 
lichten Verkehrseinstellungen wegen 
Schneeverwehung bringen wir zur all- 
gemeinen Kenntniss, dass die Wieder- 
aufnahme des Verkehres in nachbe- 
nannten diesseitigen Strecken stattge- 
funden hat, u. zw.: 

Stadlau-Strelitz 

Enzersdorf bei Staatz- 


am 25/1. cr. 


Porsctorig a ern DOLER 
Stadlau-Marchegg . . „ 281. - 
MaeneBruck,a/b.. . 1 „2&il.ın 
Kl. Schwechat - Man- 

nerndorfennats ne 5 DO LER: 
Bruck all. Hainburg ...„ . 4225 

Wien, am 10. Februar 1893. (373) 


2. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Mit Bezug auf S 14 des Ueberein- 
kommens, betreffend die gegenseitige 
Wagenbenutzung im Bereiche des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
wird nachträglich bekannt gemacht, 
dass infolge starken Frostes der Trajekt- 
betrieb zwischen Stralsund und der Insel 
Rügen in der Zeit vom 18. bis 28. Ja- 
nuar d. J. nicht hat stattfinden können. 

Berlin, im Februar 1893. (374MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Königlich Rumänische Staatseisen- 
bahnen. Infolge von Schneestürmen war 
der Güterverkehr auf unseren sämmt- 
lichen Linien vom 5/1.—26/1. 1 J. einge- 
stellt worden. 

Unter Bezugnahme auf $S 14 Abs. 4 
des Uebereinkommens für gegenseitige 
Wagenbenutzung im Bereiche des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
bringen wir vorstehendes zur allge- 
meinen Kenntniss. 

Bukarest, den 9. Februar 1893. (375) 


3. Güterverkehr. 


. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. 
Theilweise Zurückziehung der 
mit derKundmachungin Nr. 9 
d. Ztg. (Inser.-Nr. 297) vom 20. Ja- 
nuar 189 verlautbarten Maass- 
nahmender Beschränkung der 
lagergeldfreien Zeit, der La- 
ser- und Wagenstandgelder- 
höhung und der Anrechnung 
des Lieferzeitzuschlages. Die 
mit der Kundmachung in Nr. 9 d. Ztg. 
(Inser.-Nr. 297) vom 20. Januar 1893 ver- 
lautbarte Beschränkung der lagergeld- 
freien Zeit und der Erhöhung des La- 
ger- und Wagenstandgeldes für jene 
Güter der Serien XII bis XVI, deren 
Lagerung im Freien stattfindet, sowie 
für Bau-, Werk-, Schnitt-, Spalt- und 
Sägeholz, auch Schwellen und Fass- 
dauben, wird mit 10. d.Mts. aufgehoben 
und treten sohin von diesem Tage an 
die einschlägigen Tarifbestimmungen 
wieder in Kraft. 

Rücksichtlich aller anderen nicht im 
Freien deponirten Güter bleiben die mit 
der obencitirten Kundmachung verlaut- 
barten Maassregeln bis auf weiteres 
noch in Kraft. 

Ferner wird der in der obenbezeich- 
neten Kundmachung verlautbarte Lie- 
ferzeitzuschlag von 3 Tagen bei jenen 
Gütern, welche am oder nach dem 10. Fe- 
bruar l. J. zur Aufnahme gelangt sind, 
nicht mehr in Anrechnung gebracht und 
treten daher rücksichtlich derselben die 
reglementarischen Lieferungszeiten wie- 
der in Geltung. 

Wien, am 9. Februar 1893. (376) 

Die Generaldirektion. 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Aufhebung der mit vorste- 
hender undmachung vom 


9. Februar l. J. noch aufrecht 
erhaltenen Ausnahmsmaass- 
regeln rücksichtlich der Sta- 
tion Matzleinsdorf. Die mit 
vorstehender EQ. Amachzzr vom 9. Fe- 
bruar 1893 noch aufrecht erhaltene 
Maassregel der Einschränkun der 
lagergeldfreien Zeit und der Erhöhung 
des Lagergeldes für die nicht im Freien, 
sondern in den Magazinsräumlichkeiten 
der Station Matzleinsdorf deponirten 
Güter wird mit 13. 1 Mts. aufgehoben 
und treten sohin mit diesem Tage die 
einschlägigen Tarif bestimmungen in 
jeder Richtung wieder in Geltung. 
Wien, am 11. Februar 1893. 


(377) 
Die Generaldirektion. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. März 1893 gelangen für die Beförde- 


rung von Heu in Ladungen von oder bei 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
für den Wagen und Frachtbrief ab 
Bisenz-Stadt, Station der priv. Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, und den Stationen Angern, 
Bisenz-Pisek und Lundenburg der K.K. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn nach- 
stehende Frachtsätze zur Einführung. 


Von 
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Für die Beförderung werden offene 
Wagen gestellt. 
Das Aut- und Abladen der Sendungen 


ist Sache der Parteien. 


München, im Februar 1893. (378) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Bayerisch - Sächsischer, Sächsisch- 


Württembergischer und Stettin-Schle- 
sisch/Märkisch - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Die in den vorbezeich- 
neten Verbands-Güterverkehren beste- 
henden Ausnahmetarife für Nessel 
und Garne (Twiste) erhalten mit 
Wirksamkeit vom 1. April 1893 an Stelle 
der seitherigen die folgende Fassung: 
Ausnahmetarif 


für 
A. Garne aller Art (ausgenom- 
men Seidengarn, Seidenzwirn, Leinen- 
zwirn und Baumwollzwirn); 
B. Baumwollgewebe, rohe, 


glatteundgeköperte, sämmt- 
lich nicht gebleicht, nicht gefärbt, 
nicht bedruckt oder appretirt und 
nicht aus gebleichten oder gefärbten 
Garnen gearbeitet; 

a) bei Zahlung der Fracht für min- 
destens 5000 kg für einen Wagen 
und Frachtbrief, 

b) bei Zahlung der Fracht für min- 
destens 10000 kg für einen Wagen 
und Frachtbrief. 

Ausgeschlossen von der Tarifirung 
nach diesem Ausnahmetarife sind: 

1. allesammetartigen und 

92. allegemusterten und facon- 
nirten Baumwollgewebe. 

Zu den vorstehend unter Ziffer 2 be- 


zeichneten Geweben, welche infolge 
eigenthümlicher Verschlingung von 
Ke:t- und Einschlagfäden eine be- 


stimmte Zeichnung (Muster, Dessin\ dar- 
bieten, gehören vorzugsweise die fol- 


genden Stoffe: 

Dimity (Wallis) gemusterte: 
Drelle,Barchent, Per- 
kals, Musseline und Tülle, 
Baumwollendamaste; 

Piqu& (dichter Stoff, bei dem zwei 
oder mehr Ketten über einander 
liegen und an der Grenze des 
Dessins zusammengewebht sind); 

Piquebarchent (auf einer Seite 
gerauht). 

Anmerkung. Die Frachtbrief-De- 
klaration hat genau nach dem Aus- 
nahmetarif zu lauten und muss in 
voller Uebereinstimmung mit der 
Beschaffenheit der Sendung sein. 
Zur Vermeidung von Differenzen 
wird darauf hingewiesen, dass zu den 
gemusterten Geweben, welche allge- 
mein auf Jacquardstühlen herge- 
stellt werden, nicht die gestreif- 
ten Gewebe gehören, bei denen der 
Streifen nicht mit einer bestimmten 
Zeichnung (Muster, Dessin), soge- 
nannten Jacquardmuster, versehen 
und welche daher auf Schaftstühlen 
hergestellt worden sind. Es fallen 
also nichtgemusterte Dimity 
(Wallis), auch Satin striped, Cable, 
Drell usw. genannt, wenn sie nur 
gestreift sind und die Streifen ein 
Jacquardmuster nicht haben, unter 
die geköperten Stoffe und sind nach 
dem Ausnahmetarif abzufertigen. 

Gleichzeitig wird veröffentlicht, dass 

mit Gültigkeit vom 15. Februar 1893 an 
die Sächsischen Stationen Netzschkau, 
Plauen i/V. (ob. Bhf.), Reichenbach i/V. 
und Treuen, sowie die Schlesischen Sta- 
tionen Königswalde, Mittelsteine, Neu- 
rode und Charlottenbrunn in den im 
Stettin-Schlesisch-Märkisch -Sächsischen 
Verbandsverkehre (Tarifheft 1) beste- 
henden Ausnahmetarif 7 für Nessel und 
Garne (Twiste) nenaufgenommen wer- 
den, für welche Stationen die vorste- 
hende neue Fassung des Ausnahmetarifs 
mitdem gleichen Tage in Kraft 
tritt, 

Weitere Auskunft ist bei den bethei- 

ligten Güterexpeditionen zu erhalten. 

Dresden, den 10. Februar 1893. (379) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Eisenbahn - Verband. 
1. Mit Wirksamkeit vom 1. April 1893 
erhält der Ausnahmetarif 6 für Nessel, 
Garne (Twiste) aller Art (Seite 97 des 
Tarifheftes Nr. 2b und Seite 374 des 
Tarifheftes Nr. 3) an Stelle der seit- 
herigen die folgende Fassung: 

Ausnahmetarif 6 für 
A. Garne aller Art (ausgenommen 


Seidengarn, Seidenzwirn, Leinen- 
zwirn und Baumwollzwirn), 
B.Baumwollgewebe, rohe, 


slatteundgeköperte,sämmt- 
lich nicht ebleicht, nicht ge- 
färbt, nicht bedruckt oder appre- 
tirt und nicht aus gebleichten 
oder gefärbten Garnen gearbeitet 

a) bei Zahlung der Fracht für min- 
destens 5000kg für einen Wagen 
und Frachtbrief, 

b) bei Zahlung der Fracht für min- 
destens 10 000 kg für einen Wagen 
und Frachtbriet. 

Ausgeschlossen von der Tarifirung 
nach diesem Ausnahmetarife sind: 
1. allesammetartigen und 


- mn 


2. alle gemusterten oder facon- 

nirten Baumwollgewebe. 

Zu den vorstehend unter Ziffer 2 be- 
zeichneten Geweben, welche infolge 
eigenthümlicherVerschlingung von Kett- 
und Einschlagfäden eine bestimmte 
Zeichnung (Muster, Dessin) darbieten, 
gehören vorzugsweise die folgenden 
Stoffe: 

Dimity (Wallis), gemusterte: 
Drelle,”Barehent,, Per- 
kals,MusselineundTülle, 
Baumwollendamaste; 

Pique& (dichter Stoff, bei dem 2 oder 
mehr Ketten übereinander liegen 
und an der Grenze des Dessins 
zusammengewebt sind); 

Piguebae chent (auf einer Seite 
gerauht). 

Anmerkung: 

Die Frachtbriefdeklaration hat genau 
nach dem Ausnahmetarif zu lauten und 
muss in. voller Uebereinstimmung mit 
der Beschaffenheit der Sendung sein. 

Zur Vermeidung von Differenzen wird 
darauf hingewiesen, dass zu den ge- 
musterten Geweben, welche allgemein 
auf Jacquardstühlen hergestellt werden, 
nicht die gestreiften Gewebe, bei 
denen die Streifen nicht mit einer be- 
stimmten Zeichnung (Muster, Dessin), 
sogenanntem Jacquard-Muster, versehen 
und welche daher auf Schaftstühlen her- 
gestellt worden sind, gehören. 

Es fallen also nicht gemusterte 
Dimity (Wallis), auch Satin striped, 
Cable, Drell etc. genannt, wenn sie nur 
gestreift sind und die Streifen ein 
Jacquardmuster nicht haben, unter die 
geköperten Stoffe und sind nach dem 
Ausnahmetarif abzufertigen. 

2. Mit Wirkung vom 1. April 1893 ab 
tritt beim Ausnahmetarif 6a (Seite 98 
des Tarifhefts 2b, Seite 375 des Tarif- 
hefts 3 und Seite 10 des Nachtrags III 
zum Tarifheft 5) an Stelle der Artikel- 
bezeichnung „Twiste* der Ausdruck 
„Baumwollene Garne, rohe. 

Erfurt, den 8. Februar 1893. (380) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Rumänisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. An Stelle des Hefts 4 zum 
Theil II vom 1. April 1886 nebst Nach- 
trag I bis IV gelangt mit Gültigkeit 
vom 1. April 1893 ein neues Heft 4 zur 
Einführung, welches anderweite, infolge 
Herabsetzung der Antheile der ausser- 
deutschen Bahnen, sowie infolge Ein- 
rechnung des Deutschen Getreide-Staffel- 
tarifs vom 1. September 1891 ermässigte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs für Ge- 
treide, Hülsenfrüchte und Mahlprodukte, 
für Oelsaaten, für Kleie und für Oel- 
kuchen enthält. In das neue Tarifheft 
sind verschiedene der bisherigen Ver- 
kehrsbeziehungen nicht wieder auf- 
genommen worden. 

Das neue Tarifheft kann bei den Ver- 
bandsverwaltungen bezw. durch die Ver- 
bandsstationen zum Preise von 2,00 .4 
bezogen werden. 

Breslau, den 13. Februar 1893. (381) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch-Serbischer Eisenbahn- 
verband Mit dem 31. März d. J. ge- 
langen die Tarifhefte nebst Nachträgen 
für den Norddeutsch - Serbischen Eisen- 
bahnverband vom 1. Januar 1839 und 
zwar Theil I, enthaltend die allgemeinen 
Bestimmungen und Theil II, enthaltend 
die Tariftabellen zwischen Stationen der 
Preussischen Staatsbahndirektionen und 
der Sächsischen Staatsbahnen einerseits 


und Station Belgrad der Serbischen 
Staatsbahnen andererseits zur Auf- 
hebung. Sendungen von Stationen die- 
ser Bahnen nach Serbien und darüber 
hinaus, welche auf dem ununterbroche- 
nen Eisenbahnwege zur Beförderun 
gelangen sollen, werden vom 1. Apri 
ab bis auf weiteres, sofern nicht ander- 
weite Abfertigungsweise seitens der 
Versender in den Frachtbrieien aus- 
drücklich vorgeschrieben wird, durch 
Umkartirung in den Deutsch-Oesterrei- 
chischen Grenzstationen auf Grund der 
Frachtsätze des Transittarifs für den 
Norddeutschen Güterverkehr nach den 
unteren Donauländern und der Fracht- 
sätze im Tarifheft III für den direkten 
Güterverkehr zwischen Oesterreich - Un- 
garn, Serbien, Bulgarien und der Türkei 
abgefertist. Die ermässigten Fracht- 
sätze des letzteren Tarifs werden in- 
dessen nur dann angewandt, wenn die 
Sendungen mit den für den Verkehr 
mit Serbien, Bulgarien und der Türkei 
vorgeschriebenen, auf den Stationen 
käuflich zu beziehenden Frachtbriefen 
aufgegeben werden. 
Breslau, den 10 Februar 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der .Verbandsverwaltungen 


(382) 


Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Verbands - Güterverkehr. Am 
15. d. Mts. tritt für die Beförderung von 
Gütern des Spezialtarifs III zwischen 
Tyssa - Königswald und Zeitz Sächs. 
Staatsbahn) ein Frachtsatz von 66 % 
für 100 kg in Kraft. 

Dresden, am 13. Februar 1893. (383) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Oesterreich. Zum Ausnahmetarif für 
die Beförderung von Steinkohle etc. von 
Stationen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Breslau nach Stationen der Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn tritt mit dem 
20. Februar d. J. der Nachtrag XII 
in Kraft. Derselbe enthält neue Fracht- 
sätze für mehrere Haltestellen der 
Kaiser Ferdinands- Nordbahn und er- 
mässigte Sätze für einige Verkehrsver- 
bindungen für den Notenkursstand 
165/170. Druckabzüge des Nachtrages 
können von unseren Dienststellen un- 
entgeltlich bezogen werden. 

Breslau, den 9. Februar 1893. (384) 

Königliche Eisenbahndirektion. . 


Am 1. April 1893 kommt zwischen 
Wolfsgefärth und Altwarnsdorf die 
direkte Abfertigung von Gütern, Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen, ferner 
zwischen Wolfsgefärth einerseits und 
einer grösseren Zahl von Stationen der 
Königlich -Sächsischen Staatseisenbah- 
nen andererseits die direkte Abfertigun 
von Leichen, lebenden Thieren un 
Fahrzeugen gänzlich zur Aufhebung. 

Zwischen Wolfsgef ärth und Stationen 
der Königlich Sächsischen Staatsbahnen 
bleibt vom obengedachten Zeitpunkte 
ab eine direkte Abfertigung von Gütern, 
bezw. von Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen nur insoweit bestehen, 
als im Nachtrag VIII zum Sächsisch- 
Thüringischen Gütertarif Heft 1 bezw. 
im Nachtrag III zum Sächsisch-Thüring. 
Vieh- etc. Tarif direkte Entfernungen 
und Frachtsätze vorgesehen sind. 
Nähere Auskunft ertheilt auf Verlangen 
das diesseitige Tarifbüreau zu Erfurt. 

Erturt, den 15. Februar 1893. (385) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Zu Nr. 18. 1898.) 


‚Die im September v. .J. auf den Deut- 
schen Eisenbahnen eingeführte aus- 
nahmsweise Beförderung von Karbol- 
säure und anderen Desinfektionsmitteln 
als Eilstückgut wird vom 1. April d. J. 
ab eingestellt. Vom gedachten Tage ab 
wird lediglich nach Maassgabe der Zu- 
satzbestimmung I zu S 50 der Verkehrs- 
ordnung verfahren werden. 

Berlin, den 8. Februar 1898. (386MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der sämmtlichen Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen 


Niederländischer Verkehr mit Basel, 
Waldshut ete., bezw. Niederländisch- 
Südwestdeutscher Verkehr. Die Be- 
stimmung über Kleinvieh etc. in Käfigen 
usw. auf Seite 8 des Theils II für den 
Niederländischen Verkehr mit Basel, 
Waldshut etc., bezw. auf Seite 9 des 
Theils II für den Niederländisch - Süd- 
westdeutschen Verkehr vom 1. Januar 
d. J. hat folgenden Zusatz erhalten: 

Bm iVierkehre mit der 'Hol- 
ländischen Eisenbahn finden 
jedoch für solche Sendungen 

‚die direkten Tarife keine An- 
wendung, sondern muss Ab- 
fertigungim gebrochenen Ver- 
kehre auf die Grenzstationen 
erfolgen.“ 

Köln, den 11. Februar 1893. (887) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mit Gültigkeit vom 10. Februar cr. 
tritt zu unserem Lokal-Gütertarif vom 
1. Januar 1878 der Nachtrag XI in Kraft, 
welcher theilweise ermässigte Fracht- 
sätze für die Haltestelle Charlottenwer- 
der enthält. Druckstücke des Nachtrags 
sind bei den betheiligten Güter-Abferti- 
gungsstellen und bei uns zu haben. 

Die Direktion (388J) 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Staatsbahn-Verkehr Köln (rechtsrhei- 
nisch) ete.-Hannover ete. Mit Gültigkeit 
vom 15. Februar d. J. gelangt zum Güter- 
tarif für den oben bezeichneten Verkehr 
der Nachtrag1 zur Einführung, welcher 
direkte Entfernungen bezw. Frachtsätze 
für die neu aufgenommenen Stationen 
Grifte und Gross-Gleidingen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Hannover, sowie 
sonstige Aenderungen und Ergänzungen 
enthält. 

Der Nachtrag ist von den betheiligten 
Güterabfertigungen zu beziehen. 

Hannover, den 10. Februar 1893. (389) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


SüddeutscherEisenbahnverband ;Würt- 
tembergisch-Elsass-Lothringischer Ver- 


kehr: Tarif für die Beförderung von 
Schafen. Vom 15. Februar 1893 ab er- 


hält die Station Cannstatt direkte Fracht- 
as: welche bei derselben zu erfragen 
sind. 

München, den 1. Februar 1893. (890) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Am 1. März 1393 gelangt 
im Verkehr zwischen Galizischen Statio- 
nen der K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn und der K. K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen einerseits und Sta- 
tionen der K. Württembergischen Staats- 
eisenbahnen, Grossh. Badischen Staats- 
eisenbahnen, Pfälzischen Eisenbahnen, 
Hessischen Ludwi sbahn, Main-Neckar- 
bahn und der Eisenbahndirektionsbezirke 


U Ta 


Frankfurt a’M. und Köln (linksrheinisch) 
andererseits ein Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Eiern, Erdharz, Mine- 
ralwasser und Palmkernöl zur Einfüh- 
rung. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei den 
betheiligten Eisenbahnverwaltungen und 


Stationen zum Preise von 90 8 = 10kr. 
Oe. W. für das Stück erhältlich. 
München, im Februar 1393, (391) 
Generaldirektion 


der K. B. Staatseisenbahnen. 


Den Böhmisch-Bayerischen Güterver- 
kehr. Mit Wirksamkeit vom 7. Februar 
l. J. ist für die Beförderung minerali- 
scher Kohlen und Kokes in Ladungen 
von 1000) kg ab Falkenau a. d. Eger 
nach Mainroth ein Frachtsatz von 
47,7 ./#/ pro 10000 kg zur Einführung ge- 
langt. 

München, den 6. Februar 1898. (392) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Am 1. März l. J. tritt Nachtrag I zu 
Theil Il Heft 1 des Oesterreichiseh-Un- 
garisch - Bayerischen Verbandsgüter- 
tarifes vom 1. März 1892 in Kraft. 

München, den 7. Februar 18983. (393) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Steinkohlenverkehr von Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin Von 
den Frachtsätzen der Ausnahmbsetarife 
für die Beförderung von Steinkohlen, 
Steinkohlenbrikets und Kokes von den 
diesseitigen Stationen des Niederschlesi- 
schen Kohlenreviers nach den Stationen 

a) der Öesterreichischen Nordwest-, 
Süd-NorddeutschenVerbindungsbahn 
usw. vom 1. Juni 1889, 

b) der Oesterreichisch - Ungarischen 
Staatseisenbahn - Gesellschaft usw. 
vom 1. Januar 1889, 

c) der Oesterreichischen Südbahn-Ge- 
sellschaft usw. vom 1. Juli 1889, 

d) der westlichen Linien der Oester- 
reichischen Staatsbahnen, der Aussig- 
Teplitzer usw. Eisenbahn vom 1. No- 
vember 1892, 

e) der östlichen Linien der Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen und der Mäh- 
risch-Schlesischen Centralbahn vom 
1. November 1892 und 

f) von den am 1. Januar 1893 nach den 
Stationen Hieflau und Zeltweg der 
Oesterr. Staatsbahnen eingeführten 
ermässigten Frachtsätzen für Stein- 
kohlen und Kokes sowie für Kokes 
aus dem Niederschlesischen Gruben- 
revier 

werden vom ]l. März 1893 ab bis auf 
weiteres an Stelle der Kurskürzungen 

der Tabelle 2 diejenigen der Tabelle ı 

in Abzug gebracht. 

Berlin, den 7. Februar 1893. (394MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Der Ausnahmetarif Nr. 8 für die Be- 
förderung von Getreide, Mühlenfabri- 
katen und Kleie im Binnenverkehr der 
Reichseisenbahnen, der Ausnahmetarif 
Nr. 95 im Rheinisch - Westfälisch - Süd- 
westdeutschen Verkehr. und Nr. 12 im 
Reichsbahn - Staatsbahn- Verkehr, sowie 
der im Westdeutschen Verbandsverkehr 
mit den nördlichen Stationen der Reichs- 
bahnen bestehende entsprechende Aus- 
nahmetarif sind vom 20. Februar d.J. 
ab auch für die Beförderung von Malz 
in Ladungen von mindestens 10000 kg 
für den Frachtbrief und Wagen gültig. 

Strassburg, den 8. Februar 1893. (395) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Verkehr mit den Elbe-, Weser- und 
Emshafenstationen. Am 15. d.M. treten 
Ausnahmefrachtsätze für die Beförde- 
rung roher Baumwolle von den Elbe-, 
Weser- und Emshafenstationen nach der 
Station Krauthausen des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Köln (linksrh.) in Kraft. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
Auskunft. 

Elberfeld, den 11. Februar 189%. (395) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. An 
Stelle des Tarifs vom 1. Juli 1888 und 
das Nachtrags II hierzu ist am 1. Fe- 
bruar d. J. ein anderweiter Tarif für 
die Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen im Lokalver- 
kehr in Kraft getreten. 

Derselbe ist bei den Güterabfertigungs- 
stellen käuflich zu erhalten, woselbst 
auch nähere Auskunft über den Inhalt 
ertheilt wird. 

Giessen, den 3. Februar 1893. (397) 

Gr. Direktion. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Am 
20. Februar 189? gelangen direkte Fracht- 
sätze für den Verkehr der Station Vietz 
(Bezirk Bromberg) einerseits und Lud- 
wigshafen a. Rh. der Pfälzischen Bah- 
nen, Mannheim und Mannheim-Neckar- 
vorstadt der Hessischen Ludwigsbahn 
und Mannheim der Badischen Staats- 
bahnen andererseits zur Einführung. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheilisten Dienststellen Auskunft. 

Erfurt, den 9. Februar 1893. (398) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Thüringisch-Bayerischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. ab wird 
der Ausnahmetarif 8 für Glassand abge- 
ändert und ergänzt. Nähere Auskunft 
ertheilen die Verbands - Güterabferti- 
gsungsstellen. Aro 

Erfurt, den 9. Februar 1893. (399) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin. Am ı. März d. J. tritt der Nach- 
trag IV zum Gütertarif für den vorbe- 
zeichneten Verkehr in Kraft. Derselbe 
enthält das Vorwort, die Besonderen 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung und 
die Besonderen Tarifvorschriften in an- 
derweiter Fassung, scwie neue Entfer- 
nungen für die Stationen der Neubau- 
strecke Wriezen a O.-Jädickendorf und 
für die Haltestellen Hankels Ablage- 
Zeuthen und Kunersdorf des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin. In einzelnen 
Ausnahmetarifen sind verschiedene Er- 
gänzungen vorgenommen und in dem 
Ausnahmetarif 11 für Nessel und Garne 
(Twiste) aller Art das Artikelverzeich- 
niss geändert. Letztere Aenderung tritt 
erst mit dem 1. April d. J. in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. (400) 
Frankfurt a/M., den 9. Februar 180%. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Am 1. März d. J. 
treten im Verkehr zwischen den Sta- 
tionen Dinslaken und Grossenbaum des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrhein.) einerseits und den Nieder- 
ländischen Hafenstationen Amsterdam, 
Dordrecht, Middelburg, Rotterdam und 
Vlissingen andererseits direkte Fracht- 
sätze für Eisen- und Stahlwaaren der 
Spezialtarife I und II (Ausnahmetarife 


B und ©) in Kraft, welche bei den be- 
theiligten Dienststellen zu erfahren sind. 
Köln, den 9. Februar 1893. (401) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. Mit dem 
1. März d. J. tritt zum Tarif für den 
Norddeutschen Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina Heft I, 2 und 3 
vom 1. September 1892 je der Nachtrag II 
in Kraft. Die Nachträge enthalten u. a. 
Aenderung des Vorwortes sowie der Be- 
sonderen Bestimmungen, Einbeziehung 
von Stationen, anderweite, theils erhöhte 
Frachtsätze für Holz, Erze, Chamotte- 
steine, Thon, Spiritus, Kalk für den Ver- 
kehr mit einigen Stationen und Berich- 
tigungen. Soweit Tariferhöhungen vor- 
liegen, gelten die gegenwärtigen Fracht- 
sätze bis zum 30. April d. J. 

Abzüge der Nachträge sind auf den 
Verbandsstationen unentgeltlich zu 
haben. 

Breslau, den 8. Februar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(402) 


Güterverkehr Vorarlberg- bezw. Lin- 
dau - Oesterreich. Tarif, Theil II, 
Heft, gültig vom1.November 
1891. Der im Tarife für den Güterver- 
kehr Vorarlberg-Oesterreich des General- 
gütertarifes der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen, 1. Band, 2. Heft, Nr. 25 A, 
Seite 899, rechte Spalte sub B. Aus- 
nahmetarife, 2, beziehungsweise im 
Separatabdrucke dieses arifes auf 
Seite 148 und 181 und ebenda im Tarife 
für den Güterverkehr Lindau - Oester- 
reich des Generalgütertarifes der K. K. 
Oesterr. Staatsbahnen 1. Band, 2. Heft, 
Nr. 24 A, Seite 872, linke Spalte, 8. Zeile 
von unten beziehungsweise im Separat- 
abdrucke dieses Tarifes auf Seite 87 
enthaltene Hinweis auf den Lokalgüter- 
tarif der K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
Theil II, Heft ı ist mit Rücksicht auf 
die erschienene Neuauflage dieses Lo- 
kaltarifes vom „15. Juli 1892“ auf den 
„15. Januar 1893“ abzuändern. 

Wien, am 9. Februar 1893. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


(403) 


Norddeutscher Getreideverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. Einfüh- 
rung des Tarifnachtrages II. 
Mit Gültigkeit vom 1. März 1893 gelangt 
der Nachtrag III zum Tarife für oben- 
bezeichneten Verkehr zur Einführung, 

Derselbe enthält anderweitige Fracht- 
sätze für den Verkehr mit Seehafensta- 
tionen transito seewärts, ferner eine 
Abänderung der Tarifbestimmungen und 
der im Tarifnachtrage II enthaltenen 
Schnittfrachtsätze für Oelsaaten im Ver- 
Sr mit Danzig und Neufahrwasser 
0c0. 

Soweit Tariferhöhungen eintreten, blei- 
ben die derzeitigen Frachtsätze noch 
bis 30. April 1. J. in Kraft. 

Exemplare des Tarifnachtrages sind 
bei den betheiligten Bahnverwaltungen 
kostenfrei erhältlich. 

Wien, 11. Februar 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Bez 2 


Oesterreichisch - Ungarisch -Schweize- 
rischer Eisenbahnverband.. Einfüh- 
rungeines IM. Nachtrages zum 
Ausnahmetarife für Zucker. 
Mit ı. März 1893 tritt ein II. Nachtrag 
zum Ausnahmetarife für die Beförderung 
von Zucker aller Art, gültig vom 1. Ok- 
tober 1891, in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält: 

1. Frachtsätze für die Stationen Andel- 
fingen, Grandson, Liestal, Mönchen- 
stein, Monthey, Serrieres und Verrie- 
res loco; 

2. Ergänzung des alphabetischen Sta- 
tionsverzeichnisses; 

3. Abänderung der Lieferzeittabelle; 

4. Abänderung der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen zum Preise von 15 kr. 
Oe. W. pro Stück erhältlich. 

Wien, am 10. Februar 1893. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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4. Verdingungen. 


Verding der Lieferung von Droguen, 
Farben, Glas, Oelen etc. Die Lieferung 
der im Rechnungsjahre 1893/9+ erforder- 
lichen: 

250 Buch Blattgold, 4500 kg Bims- 
stein, 1000) kg Caput mortuum, 
3000 kg Umbra, 2200 kg Spachtel- 
farbe, 2000 kg Oker, 2500 kg Blei- 
mennige, 900 kg Silberglätte, 10 000 kg 
Bleiweiss, 11500 kg Terpentinöl, 
6000) kg Leinöl, 5000 kg Terebine, 
400 kg Borax, 300 kg Schellack, 
850 kg Leim, 2900 1 Spiritus, 200 kg 
Schwämme, 500 kg Schmirgel, 7000 
Bogen Sand-, Glas- oder Feuerstein- 
papier, 50000 Bogen Schmirgelleinen, 
3400 qm Glas und 1000 Stück Glas- 
glocken zur Gasbeleuchtung 


soll in öffentlicher Ausschreibung — 
nach Loosen getrennt — verdungen 
werden. 


Bedingungen und das zum Angebot zu 
benutzende Formular liegen im diessei- 
tigen Materialienbüreau hier, Knochen- 
haueruferstrasse Nr. ], zur Einsicht aus 
und können auch von demselben gegen 
porto- bezw. bestellgeldfreie Einsendung 
von 30 bezogen werden. 

Die Eröffnung der Angebote findet im 
vorbezeichneten Büreau 

am 238. Februar 1893, 
Vormittags 9 Uhr, 
statt. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 27. März 
1893. 

Magdeburg, den 7. Februar 1893. 


(406) 
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1700 Satz Batterie-Elementengläser, 
2400 Flaschen Morsefarbe, 

300 " Klauenöl 
sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 

Bedingungen, Zeichnungen und das 
zum Angebot zu benutzende Formular 
liegen im diesseitigen Materialienbüreau 
hier, Knochenhaueruferstrasse Nr. 1, zur 
Einsicht aus und können auch von dem- 
selben gegen porto- bezw. bestellgeld- 
freie Einsendung von 1.4 für Isolatoren, 
Kupfer- und Zinkpole und Batterie- 
Elementengläser sowie von 30 8 für die 
übrigen Materialien bezogen werden. 

Die Eröffnung der Angebote findet im 
vorbezeichneten Büreau 

am 35. Februar 189, 
Vormittags 9 Uhr, 
Statt. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 20. März 
1893. 

ee den 10. Februar 1893. (407) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


5. Vermischte Bekanntmachungen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfart. 
Oeffentlicher Verkauf von 3 
Stück Lokomotiven mit Tendern 

am 25. Februar.d.)J,, 
Vormittags 11'/a Uhr, 
im hiesigen Verwaltungsgebäude, Ge- 
schäftszimmer Nr. 199. 

Bis zu diesem Zeitpunkte sind die An- 
ebote, gehörig verschlossen und mit 
er Aufschrift: „Angebot auf Ankauf 
von ausrangirten Lokomotiven mit Ten- 
dern“ versehen, postfrei an uns einzu- 
senden. . 

Die Verkaufsbedingungen können in 
unserer Kanzlei hier während der Ge- 
schäftsstunden von 8 bis 3 Uhr einge- 
sehen, oder auch abschriftlich nebst 
Angebotsbogen gegen postfreie Einsen- 
dung von 30 43 ebendaher unfrankirt 
bezogen werden. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Erfurt, den 11. Februar 189. (408) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Schienenspurrichter 
mit selbstthätigem Spurmass neuerdings 
verbesserter Construction 
D. R.-P., System Altmann) 
bestbewährtes, einfaches und billiges Instru- 
ment zur Spur-Regulirung. Prospecte gratis 
durch Pat.-Inhaber: S. Gray, Köln a/Rh. 


Verding von Telegraphenmaterialien. 
Die im Rechnungsjahre 1893/94 erforder- 
lichen: 

3300 kg verzinkter Eisendraht, 
13000 m Guttaperchadraht, 
1600 Stück Isolatoren ohne Stützen, 


3200  „ Kupfer- | zu 
ole Meidinger- 
4800  „ inkpole elementen, 


69000 Rollen Morsepapier, 
1250 kg Bittersalz, 
8700 „ Kupfervitriol, 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte N Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


h Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher. Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Berlin SW. Bahnhofstr. 3, — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse &, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


= 
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i 
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Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif 
die Expedition (Bahnhof- 
Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich %& Mk. für sämmt- 
23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 


band durch 


strasse 3, SW.) für das 


liche übrigen Staaten jährlich 


einzusenden. 
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199 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 18. Februar 1893. 
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. Vermischte Bekanntmachung. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Neue Engl. Tarifklassifikation. 


Prioritätenumwandlung der Graz- 
Londoner Untergrundbahnen. 


Köflacher Bahn. 


rungszeichen zum Einsteigen 
in die Wagen. 


Die Argentinische Provinz Corrientes. 
Reiseeindrücke. 
(Fortsetzung aus Nr. 13.) 


Die Fahrt auf einer frisch in Betrieb genommenen Eisen- | einer verhältnissmässig kurzen Strecke angewendet. Die Nach- 


bahnstrecke, zumal in einem fremden Lande, wo die Ver- | theile dieser Schwellenart treten sehr bald klar genug zu Tage. 
hältnisse in so manchen Punkten anders liegen, als im | Kurz vor unserer Abreise nach Mercedes hatten heftige Regen- 


güsse die Bettung aufgeweicht. Eine Bettung besteht in Ar- 
gentinien aus vegetabilischer Erde. Man hat Kies für den 
Unterbau nur selten zur Verfügung. Die vegetabilische Erde, 
| die dicke Humusschicht, welche vom Erdreich abgezogen wird, 
bietet dem Gestänge, wenn es auf Querschwellen liegt, eine 
genügend sichere Lage, namentlich wenn für die Ableitung des 
Niederschlagwassers, durch Herstellung kleiner Gräben im 
| Planum, Sorge getragen wird. Eine solche Bettung lässt hohe 
Fahrgeschwindigkeiten zu.!) Auch die Nordostbahn muss sich 
fast überall, auch wo die Glockenschwellen liegen, mit vege- 
tabilischer Erde behelfen.?) Für diese Schwellen ist die Erde 
aber so ungeeignet, wie nur möglich. Sie verdrücken sich, 
sobald die Bettung bei Regenwetter etwas nachgibt und sinken 


Vaterlande, führt den Techniker von Beruf leicht in die Ver- 
suchung, sich über die Eigenart der dortigen Anlagen, soweit 
sie allgemeines Interesse haben könnten, auszulassen. Und so 
wird man das Eingehen auf manche technischen Punkte er- 
klärlich finden. Zum Theil sind diese in Fussnoten behandelt. 
Was beim Bau der Strecke Monte Caseros - Mercedes, 
über die uns der Zug dahinführte, sofort ins Auge springt, 
ist die Verwendung eiserner Glocken — nach Art umgekehrter 
Teller — statt der üblichen Querschwellen zum Tragen des 
Gestänges. Diese zu je zweien gegenüber liegenden und durch 
eine schmale eiserne Stange paarweise verbundenen Glocken oder 
Kalotten sind in Argentinien vielfach angewendet worden. Sie 
sind von dem Ingenieur Livesey, der auf den Bau der Bahnen 
in jenen Gegenden Einfluss hatte, eingeführt worden; sie sind 
ihm patentirt. Dass aber die Wahl solcher topfartiger ı) Man fährt auf einzelnen Hauptlinien in der Republik 
Stützen — der Engländer nennt sie auch pot-sleepers — | mit 70 km in der Stunde. . 
eine glückliche wäre, kann niemand behaupten und die Bahnen F ® Stellenweise hatte man eine Mergelerde (Tosca) ge- 
bestätigen dieses Urtheil dadurch, dass sie die Glocken mehr funden, die in frischem Zustande hart ist wie Stein, aber, der 
\ 3 ä < Luft ausgesetzt, allmählich zu Pulver zerfällt und dann vom 
und mehr abschaffen. Die Nordostbahn hat die Uebelstände Regen fortgeschwemmt wird. Diese Erfahrungen macht man 
derartiger Topfschwellen frühzeitig erkannt und sie nur auf 


natürlich nur einmal. 


— 14 — 


unregelmässig ein; die Folge ist, dass die Schienen sowohl 
in der Senkrechten als in der Waagerechten Wellenlinien 
bilden ?) und ausserdem noch kanten. Diese Verdrückungen 
kann man deutlich wahrnehmen, wenn man an den Schienen 
entlang sieht. Dass unter solchen Umständen die Gefahr von 
Entgleisungen nicht ausgeschlossen ist, versteht sich von selbst. 
Thatsächlich waren auch auf der Nordostbahn eine ganze An- 
zahl solcher Glocken entzwei gefahren. Die mageren Verbin- 
dungsstangen vermögen den Verbiegungen des Gestänges 
keinen nennenswerthen Widerstand entgegen zu setzen. Ab- 
gesehen von der Anfangsstrecke hat die Nordostbahn durch- 
weg auf die Anwendung von quebracho- und fandubey- 
Schwellen Bedacht genommen, die von unverwüstlicher Dauer 
sind; man hatte auch bereits mit Auswechselung der Topf- 
schwellen einen Anfang gemacht. — Im übrigen kann nicht 
verkannt werden, dass die ausserordentlichen Gewitterregen 
auch beim besten Bettungsmaterial jede gute Geleisunterhal- 
tung erschweren. 

Gewitterregen und Vieh sind schlimme Feinde der Argen- 
tinischen Bahnen. Einfriedigungen sind nicht vorhanden und 
erst in neuester Zeit drängt die Regierung darauf, die Bahnen 
einzuzäunen. Auch da, wo die bestehenden Drahtzäune, welche 
die Besitzungen von einander trennen®), die Bahn übersetzen, 
ist die entstehende Lücke nicht durchweg geschlossen. In Nord- 
amerika pflegt man an solchen Stellen rostartige Hindernisse 
oder Gruben — sog. cattle-guards — über die Bahn zu legen, 
die den fortgefallenen Zaun gewissermaassen ersetzen. Auf 
der Nordostbahn finden sich derartige Sperren nur an wenigen 
Punkten. Das Vieh bleibt in Argentinien Sommer und Winter 
draussen. Es muss den Regen, die Dürre, den Sturm über 
sich ergehen lassen und wenn das Land von heftigen Regen- 
güssen heimgesucht worden ist, und das Wasser aus dem 
flachen Gelände nicht abfliessen will, sind die Thiere übel 
dran. Sie werden dann der Eisenbahn zur besonderen Plage. 
Sie suchen gerne die trockenere Bahnkrone auf, um sich dort 
niederzulassen. Wenn dann ein Zug heranbraust, erheben sich 
die Thiere langsam und schwerfällig, starren zunächst dem 
Zug entgegen und allmählich setzen sie sich in Bewegung, um 
zum Theil seitlich abzubiegen, zum Theil dem Zug voraus 
zu traben, bis sich auch diese endlich eines besseren be- 
sinnen und die Bahn ebenfalls verlassen. Häufig ist es selbst 
mit Zugpfeife und Abblasedampf nur schwer, das Vieh recht- 
zeitig zur Seite zu treiben. Für die Züge bilden die Thiere 
eine nicht zu unterschätzende Gefahr, ganz abgesehen von dem 
Schaden, den sie der Bettung zufügen. Am schlimmsten ist 
es in der Dunkelheit. Wenn die Lokomotiven nicht mit 
grossen Kopflaternen und Kuhfängern ausgerüstet sind, kann 
dann eine Fahrt unter Umständen verhängnissvoll werden. 
Was für Gefahren daraus erwachsen können, lernten wir ver- 
stehen, als wir später gelegentlich einer Eisenbahnfahrt von 
Mercedes nach Monte Caseros — 140 km —, die theils in der 
Dunkelheit zurückgelegt wurde, über zwei Pferde und zwei Stück 
Rindvieh wegfuhren. Das Glück war uns hold; zur Entglei- 
sung kam es nicht. Bei verschiedenen technischen Anord- 
nungen nimmt man auf die Thiere Rücksicht. So wählt man 
für die Durchlässe nicht leicht kleinere Weiten als 2 m, damit 
ein etwa darüber zu Falle gekommenes Thier in diese aufge- 
nommen werden kann. Auf allen Brücken fehlt der Boden- 
belag, was beiläufig den Vortheil hat, dass man ein Stück 
Vieh leichter von der Fahrbahn entfernen kann. 

Die Bahnhöfe folgen einander auf der Nordostbahn in 
Abständen von 20-80 km, wie das den wenig bevölkerten Ge- 
bieten entspricht. So gibt es auch nur wenig ausgebaute 
Wegeübergänge.) Man unterscheidet die Bahnhöfe nach drei 
Klassen ; die Typen sind ähnlich denen, welche die Regierung 


3) Das Schienengewicht ist 27 kg auf 1 m. 

* Argentinien ist überall, wo sich der Grundbesitz in 
festen Händen befindet, von Drahtzäunen in endlos langen ge- 
raden Linien durchschnitten. Zaundraht bildet in der neueren 
Zeit einen lebhaften Europäischen Ausfuhrartikel für Argen- 
tinien. 

. _.) Im ganzen sind auf der 140 km langen Bahnstrecke 
bis Mercedes nur 30 Stück vorhanden. 


auf der Centralnordbahn angewendet hat. Monte ÜCaseros, 
Corrientes und Posadas sind Bahnhöfe erster Klasse, Curuzü 
Cuatiä, Mercedes, San Roque, La Cruz und Santo Tom& solche 
zweiter Klasse; alle übrigen — 23 an der Zahl — gehören der 
dritten Klasse ans) Zwischen den Stationen liegen in Ent- 


/ 


fernungen von etwa 4 km noch Streckenhäuser. 

Die Bahn steigt von Monte Caseros die lachen Anhöhen 
des Monte Payubre hinan. Die Höhenunterschiede sind aller- 
dings nach unseren Begriffen recht geringe und die Ansteigung 
ist durchaus keine gleichmässige. Das Längenprofil bildet 
eine förmliche Schlangenlinie, wie es die Terraingestaltung 
mit sich bringt. 
von 65 km doch nur 20 m höher als Monte Caseros; von Ouruzü 
Cuatiä ab steigt die Bahn um’ 50 m, fällt dann aber dicht vor 
Mercedes — Kilometer 140 — wieder um 24m ab, so dass 
Mercedes nur 26 m höher als Curuzü Cuati& und 46 m höher 
als Monte Caseros liegt.”) Nach dem Corrientesflusse fällt 
das Gelände wieder ab; die Bahn liegt hier mit Monte Caseros 
in gleicher Höhe. Nach dem vorstehenden sollte man an- 
nehmen, dass die Linie ohne weiteres dem Terrain folgen 
könne und dennoch betragen die Erdarbeiten — die Dämme 
mitgerechnet — auf dieser Strecke 2%, Millionen Kubikmeter, 
selbst unter häufiger Anwendung von Steigungen bis 1 : 125.°) 
Die Einschnitte und Dämme sind aber in der Regel flach. °) 


6) Die Einrichtung der Bahnhöfe bietet im übrigen nichts 
neues dar. Die Stationsgebäude machen in ihrem hellfarbigen 
Anstrich einen sehr freundlichen Eindruck. Die Güterschuppen 
sind theils an sie angebaut, theils stehen sie frei. Die Wasser- 
stationen — die mit Göpeln oder Pulsometer betrieben werden 
— haben vollständig freistehende Cisternen, da ein Einfrieren 
nicht zu befürchten ist. In den drei Endstationen befinden sich 
Lokomotiv- und Wagenschuppen. In erstere sind Reparatur- 
werkstätten eingebaut. 

?) Ferro Oarriles del Este. 
San Roque. la y 2a Seccion. Informe jeneral del proyecto, 
con las especificaciones, analisis de precios y demas docu- 
mentos justificativos. Buenos Ayres 1837. Aus dem Titel dieser 
amtlichen Druckschrift sieht man, dass die Strecke bis 
San Roqu& von der Ostbahn in Aussicht genommen war. 
Bruchstücke sind in Argentinien an der Tagesordnung, und 
so ist es bei der Beschreibung dieser beiden ersten Sektionen 
geblieben. 


8) Im allgemeinen hat man Steigungen von 1:200 bis 300 
verwendet. Die Krümmungen sind sehr schlank und haben 
gewöhnlich mehrere Tausend Meter Halbmesser. 


9) Die Ausführung der Erdarbeiten wird in einfachster 
Weise bewirkt; den Einschnittsboden setzt man als wilden 
Erdhaufen nach der Seite aus, den Bedarf an Dammmaterial 
deckt man durch seitliche Entnahme. Man vermeidet Längen- 
transporte in der Richtung der Bahnachse möglichst; höchstens 
in den banados, d. h. den Ueberschwemmungsgebieten und 
Lagunen, an denen die Provinz Oorrientes reich ist, trägt man 
Bedenken, den Boden aufzugraben, damit das Hochwasser 
nicht schliesslich den Damm fortwühlt. Sonst deckt man den 
Bedarf an Dammmaterial durch Seitenentnahmen in breiter 
Fläche. In die Tiefe geht man nicht, um unnöthige Steigungen 
zu vermeiden, lieber fährt man den Boden etwas weiter. 
Man sichert in den bafados wohl den Dammfuss — soweit 
man nicht in sonst üblicher Weise das ganze Ueberschwem- 
mungsgebiet mit Brückenöffnungen überzieht — gegen die 
Einwirkungen des Wassers durch niedrige Plankenwände. 
Steine sind zu solchen Zwecken nicht vorhanden. Die Ein- 
schnittsböschungen stehen in dem Diluvium und Alluvium der 
Republik allenthalben unter 3:2; die Dämme haben die 
len 1:1. Dies Einschnittsböschungen halten aber, wenn 
sie unbekleidet bleiben, schweren Regengüssen auf die Dauer 
nicht Stand. Die Einschnittssohle wird breiter und breiter, 
die Bahngräben verschlammen. Der Regen spült die Böschungen 
ab, bis sie senkrecht anstehen oder in dichte stalaktitenartige 
Bildungen aufgelöst sind, hinter denen in der festen Wand der 


Linea de Monte Caseros & 


Regen wohl noch unsichtbare Höhlungen als kleine Schächte 


räbt. Diese Verwüstung der Böschung schreitet fort, bis die 
ecke vegetabilischer Erde einen leicht überstehenden Rand 
bildet, von dem das Wasser wie ein kleiner Wasserfall ab- 
stürzt. Diese Verhältnisse sind stellenweise scharf ausgeprägt, 
stellenweise freilich nur andeutungsweise zu verfolgen. Man 
hat neuerlich darauf Bedacht genommen, die Böschungen mit 
Mutterboden zu bekleiden. Ob bei den starken Regengüssen 
mit Bros muss die Erfahrung zeigen. : 
In den Pampas westlich des Paranä — abgesehen von 
den gebirgigen Theilen des Landes — hat man mit Einschnitten 
kaum zu rechnen und ist daher der geschilderten Schwierig- 
keiten enthoben. 


Curuzt Cuati& liegt bei einer Entfernung 


NS 


Unsere Fahrt nach Mercedes, die zu den vorbeschriebenen 
technischen Erwägungen Anlass gab, wurde nur in Curuzü 
Cuatiä etwas länger unterbrochen, wo Mittagessen für uns 
vorausbestellt worden war, eine jener Argentinischen Kom- 
positionen unzähliger Gerichte, die dem Deutschen sehr ölig 
vorkommen. Die Stadt Mercedes, die wir nach sieben- oder 
achtstündiger Fahrt erreichten, sticht gegen Monte Caseros 
vortheilhaft ab. Ihre Bewohner sind zweifellos auch wohl- 
habender. Sie hat einige beschotterte oder gepflasterte 
Strassen, zwischen seitlich mit Bordsteinen eingefassten Fuss- 
steigen, auf denen eine Person Platz hat. Mercedes hat bessere 
Häuser, freundlichere Läden, eine verhältnissmässig gut in- 
stand gehaltene plaza. Immerhin muss man an alle diese Ein- 
richtungen noch einen Argentinischen Maassstab anlegen, In 
unserem Hotel waren wir gut aufgehoben. Die Gastzimmer 
lagen, wie dies in den besuchteren Hotels jener Gegenden 
üblich ist, um einen viereckigen Hof, auf den auch die Wirth- 
schaftsräume mündeten. Das Hotel war gleichzeitig einer jener 
Sportplätze, die im Argentinischen Volksleben eine Rolle 
spielen. Auf einem Nebenhofe befand sich eine Arena für 
Hahnenkämpfe, ein offener, mit Leinwand umspannter primi- 
tiver Pfahlkreis, der etwas über 5 m Durchmesser haben 
mochte. Die Hahnenkämpfe sind für den Argentinischen Pro- 
vinzialen ein Sport, dem er mit Leidenschaft huldigt und auf 
die Dressur der Thiere, deren jedes seinen Stammbaum hat, 
wird viel Sorgfalt verwendet. 


Der mate, dem wir uns nicht entziehen konnten, bildete 
den Schlaftrunk. Die Betten hatten wir, da die Zimmer mit 
unerfreulichem Summen zahlloser Mosquitos erfüllt waren, auf 
den Wirthschaftshof in Gottes freie Natur stellen lassen, wo 
wir von diesen Quälgeistern unbehelligt einschlafen konnten. 
Wer die Plagegeister noch nicht kennen gelernt hat, macht sich 
nur schwer eine Vorstellung, wie sie einem zusetzen und den 
Schlaf aus den müdesten Augen treiben können. Unsere Betten 
hatten aus Gazestoff eine Art übergespannter Himmel; die 
Gaze fiel an allen. Seiten dicht herab. Leider will es das 
‚Schicksal häufig, dass die Plagegeister Abends in hellen Schaaren 
ruhig im Innern dieser Himmel sitzen; zu später Stunde werden 
sie lebendig und setzen dem Schläfer zu, der dann am andern 
Morgen mit geschwollenem Gesicht aufsteht. Ich schützte 
mich, nachdem ich von den Insekten verschiedene Male bis 
zum Ueberdruss gepeinigt worden war, indem ich den Kopf 
in einen Gazeschleier hüllte, den ich um den Hals zuknotete 
und ausserdem über Stirn und Nase noch ein dreieckig ge- 
faltetes Taschentuch band, um auch nicht eine Stelle zu lassen, 
wo die Insekten sich durch den Gazeschleier hätten festbeissen 
können. 

Unser Reiseplan fand am andern Morgen eine unliebsame 
Störung. Die Hitze hatte sich in den letzten Tagen mehr und 
mehr angereichert; der Nordwind, den wir auf dem Uruguay 
zum ersten Mal kennen gelernt hatten, hatte uns wieder seinen 
Stachel fühlen lassen. Er hält aber selten länger als 
drei Tage hintereinander an. Während die Nordwinde blasen, 
ladet sich die Luft mit Elektrizität und nach einigen Tagen 
bricht stets ein Gewitter los, welches das Gleichgewicht wieder 
herstellt und die brennende Temperatur wieder auf einen er- 
.träglichen Grad bringt. Es setzt dann ein heftiger Südwestwind 
ein, der von den Anden kommt und über die Pampas streicht. Er 
hat daher seinen Namen „pampero“. Er dauert häufig nur mehrere 
Stunden, oft aber auch ganze Tage und erreicht bisweilen die 
Heftigkeit eines rasenden Sturmwindes. Nach einem Gewitter 
tritt stets wieder die herrlichste Frühlingsluft ein, mit leichtem 
Hauch von Norden, der aber allmählich wieder an Stärke und 
Wärme zunimmt, man könnte fast sagen, von Stunde zu Stunde. 
Dabei wird der Himmel wolkenlos und die Feuchtigkeit des 
Bodens ist bald aufgezehrt. Schliesslich wird die Hitze wieder 
drückender und drückender; nach zwei bis drei Tagen zieht es von 
neuem mit Blitz und Wetterleuchten herauf. Wolken wälzen 
sich, von Blitzen durchzuckt, wie eine tiefschwarze Lawine 
von Süden herauf, den kühlen Sturmwind vorauf; oft mit einem 


Heulen und Toben, dass man glaubt, die Gebäude müssten 
hinweggefegt werden. Es ist ein wüthender Kampf zwischen 
dem Nord- und Südwind, der sich in den Lüften abspielt, 
dessen Pfeifen, Fauchen und Sausen unheimlich empfunden 
wird. Nach heftigen Regengüssen, gewitterschweren Ent- 
ladungen tritt allmählich wieder Ruhe ein; die Temperatur 
fällt um etwa 10° und hernach lacht wieder sonniger Früh- 
ling. Und so geht es fort. Behält aber in einem solchen 
Kampfe der Nordwind über den Südwind die Oberhand, was 
auch häufig vorkommt, so brennen Sonne und Nordwind ver- 
eint weiter, bis der Südwind nach einigen Tagen einen erneuten 
Anlauf nimmt.!®) 

Ein solches, bereits mehrfach erlebtes Schauspiel, dessen 
Schilderung nicht übertrieben ist, drohte uns, wie es schien, 
auch in Mercedes. Was uns sonst ein Trost gewesen wäre, 
hätten wir jetzt als eine Reisestörung recht unangenehm em- 
pfunden. Die Entladung liess indess lange auf sich warten 
und schliesslich konnten wir — diesmal zu unserer Freude — 
wahrnehmen, dass der pamperos als der unterlegene Theil das 
Feld räumte, nach einem kurze Zeit anhaltenden Regen. 
Unsere Abreise zog sich aber bis gegen Mittag hin. Wir 
mussten infolge dessen unsere Disposition ändern und alles 
aufbieten, umnoch vor Anbruch der Nacht eine „boliche‘“, d.h. 
eine Herberge zu erreichen, welche an der Poststrasse lag, 
der wir in der Richtung auf San Roque und Saladas zu folgen 
gedachten. 

Der von uns gemiethete Kutscher fuhr in einem eleganten 
dreispännigen Reisewagen vor, wie sie in jenen Gegenden in 
den Kampstädten für die langen Landreisen gehalten werden 
und deren Bauart sofort erkennen lässt, dass man auf bequeme 
Wege nicht zu rechnen hat. Federn, Räder, Achsen waren 
besonders elastisch oder widerstandsfähig gebaut. Der Wagen 
hatte zwei Langsitze auf jeder Seite und trug ein übergespanntes 
Dach, von dem man aus gegen Regen und Sonnenstrahlen 
Vorhänge herablassen konnte. Auf dem Bock neben dem 
„eochero“ fand eine genügende Menge Gepäck Platz und unter 
den Sitzen brachten wir Lebensmittel und Wein unter. 

Unsere Ueberraschung war nicht gering, als wir vor der 
Stadt einen Trupp von nicht weniger als zwei Dutzend Pferden 
fanden, der uns begleiten sollte Zwei berittene junge 
Burschen, den Lasso am Sattel und das Messer im Gürtel, be- 
gleiteten den Tross. Der Sinn der Maassregel liegt bei kurzem 
Nachdenken auf der Hand. In Kulturländern hat man Um- 


| spannstationen, wo man frische Pferde haben kann; in Argen- 


tinien kennt man eine derartige Einrichtung nicht, wenigstens 
nicht in den entlegeneren Gebieten. Man muss sich den Um- 
spann selbst mitnehmen. Etwa alle Stunden mussten die Zug- 
thiere gewechselt werden, denn die Fahrt ging trotz der hol- 
perigen „Staatsstrasse“ — camino real oder camino nacional 
genannt — schnell von statten. Eine solche Staats- oder Post- 
strasse ist weiter nichts als ein schlechter Landweg. Wenn 
sie der Regen aushöhlt, bessert sie niemand aus; ein Stück 
Vieh, welches auf dem Wege verendet, ein Baum, der im 
Walde über den „camino“ stürzt, bleibt liegen, bis der 


10) Im Bezirk von Buenos Ayres sind die pamperos 
weniger furchtbar. Schlimmer sind hier die suestadas, die 
Südostwinde, welche starke Fluthen heranführen. In Monte- 
video sind wieder die pamperos besonders gefürchtet und be- 
reiten manchem Schiffe den Untergang. Vor derartigen plötz- 
lichen Ueberraschungen ist ein Schiff nie sicher. Bei unserer 
Ankunft von Europa fuhren wir während der Nacht von Monte- 
video nach Buenos Ayres hinüber. Während dieser Nacht wüthete 
ein pampero mit solcher Heftigkeit, dass selbst der bewährte 
Lootse, den das Schiff in Montevideo an Bord genommen hatte, 
bedenklich das Haupt schüttelte. Dicke Hagelschlossen er- 
gossen sich in dichter Masse auf das Deck. Von den pamperos 
und suestadas zeugen die zahlreichen Wracks untergegangener 
Schifte, die im La Plata und den Uruguay hinauf die Masten 
aus den Fluthen heben. Häufig sind Takelwerk und zerrissene 
Wimpel an den Masten noch sichtbar. Ein grosser beredter 
Friedhof. Kein Mensch denkt daran, diese Wracks zu be- 
seitigen. Auf den Seekarten sind sie als Warnungszeichen 
eingetragen. 
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Kutscher die Hindernisse wegräumt, und wo die Ameisen zu 
Hause sind, nehmen diese ohne weiteres von der Fahrbahn 
Besitz und bauen ihre Hügel darauf. Wo reichliches Gras 
wächst, ist ohne einen ortskundigen Führer unter Umständen 
die Staatsstrasse nicht zu finden. Hin und wieder geht sie 
durch eine Lagune. Auch der Staatstelegraph folgt ihr nicht, 
sondern geht einfach in gerader Richtung über das Land. 


Und nun die Umspannstationen! Es sind einsame 
ranchos, eine Art Wegewirthshäuser, in denen man gewöhnlich 
auch einige Getränke und etwas zu essen haben kann. Dahinter 
befindet sich ein sogenannter corral, das ist ein mit einem Zaun 
von Espinilloknitteln dicht an dicht umschlossener runder 
oder eckiger Pferch, der an einer Stelle eine Oeffnung hat. 
Man treibt den ganzen Pferdetross hinein, die Pferdetreiber 
sorgen, dass keins entwischt. Der Kutscher fängt sich mit dem 
Lasso einen neuen Vorspann, der in der einfachsten Weise 
von der Welt mit Stricken angeschirrt wird und fort gehts 
in schnellem Tempo. Das Einfangen der Thiere ist oft keine 
leichte Sache. Sie sind scheu und sehr flink. Sie zeigen 
durchaus keine Neigung, Vorspanndienste zu thun und wenden 
alle Künste an, um diesem Schicksal zu entgehen. Sie ver- 
stecken sich zwischen den übrigen Thieren, ihren Kopf unter 
dem Bauch der andern, weil sie wissen, dass der Lasso nach 
dem Kopf zielt. Dabei sind sie, eingefangen, störrisch und 
fügen sich nur dem Zwang. 

So schnell die Reise auch von statten geht, so kann die 
Schnelligkeit doch nicht wohl mit der der Post — galera —, 
die uns begegnet, verglichen werden. Die Postwagen sind 
stärker bespannt: 10 oder 12 Thiere sind paarweise vorge- 
schirrt und ziehen mittelst Gurt und Riemen an einer langen 
Kette. Die Paare haben mehrere Meter Abstand, sodass die 
Länge der ganzen Bespannung 50 bis 60 m beträgt. Jedes 
Paar hat seinen reitenden Postillon, der die Pferde mit einer 
kurzen Gerte anspornt. 

Ausser dem Pferdewechsel geht die Reise ununter- 
brochen weiter; höchstens wird einer der beiden Burschen 


herbeigerufen, um mit seinem Reitpferd dem Wagen über eine 
schwierige Stelle hinwegzuhelfen. Oder der Wagen trifft auf 
die Drahteinfriedigung eines Weidegebiets. Dort sind in 
den fortlaufenden Zaun weite Thore eingeschaltet, die ausge- 
klinkt und hinter dem Wagen wieder zugeriegelt werden 
müssen. Oder auch, dass sich ein Trupp Weidevieh in Bewe- 
gung setzt, um unserer Karawane neugierig zu folgen. Nicht 
immer ist es freilich Neugierde, was die Thiere angesichts 
einer solchen Reisegesellschaft oder auch einzelner Reisenden 
beseelt. Sie können unter Umständen recht unbequem werden; 
es kommt vor, dass sie Menschen angreifen. Die Thiere sind 
halbverwildert, freilich hat jedes seinen Stempel und somit 
seinen Herrn. Um die Thiere kümmert man sich sonst 
herzlich wenig, ausser wenn sie zum saladero geschickt 
werden sollen.t!) Dann kommt der Gaucho und fängt sie mit 
dem Lasso ein. Die nicht in den saladeros geschlachtet 
werden, enden schliesslich im Kamp oder kommen auch aus- 
nahmsweise unter den Rädern der Züge um. Die zahlreichen 
Aasgeier, eine ekelhafte feige Brut, finden im Kamp immer 
reiche Beute. Es bedarf nur weniger Tage, dann ist von einem 
verendeten Stück Vieh nur noch das Gebein übrig, welches 
in Gegenden, durch welche die Eisenbahn führt, von den Be- 
wohnern gesammelt und zur Bahn gefahren wird, um dem- 
nächst zu Knochenkohle für die Zuckerfabriken verarbeitet 
zu werden. 

Noch ehe die Sonne zur Neige ging, erreichten wir 
glücklich unsere boliche, das Reiseziel des ersten Tages unserer 
Landtur. Ich muss bekennen, dass mir diese Fahrt auf der Höhe 
des Monte Payubre, durch den Wald von espinillo — mehr 
Gebüsch als Wald —, welcher die Höhen weithin bedeckt, 
im fächelnden Hauche der köstlichen frischen Luft und unter 
den ewig wechselnden Eindrücken, die Flora, Fauna gewähren, 
zu den schönsten Erinnerungen zählt, die mir die Reise im 
Inlande überhaupt geboten hat. 


11) Ein Stück Hornvieh kostet etwa 15 .4, ein Pferd 20 . 


(Fortsetzung folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Entwurf eines neuen alphabetisch und arithmetisch ge- 
ordneten Fahrscheinverzeichnisses, gültig vom 1. Mai 189% ab. 
Die geschäftsführende Verwaltung hat den am Vereins-Reise- 
verkehre betheiligten Verwaltungen den Entwurf je eines neuen 
— vom 1. Mai d. J. ab gültigen — alphabetisch und 
arithmetisch geordneten Fahrscheinverzeichnisses in zwei 
Exemplaren zur Prüfung zugehen lassen. 

Das Prüfungsergebniss ist unter Rückgabe je eines Exem- 
plars dieser Drucksachen noch vor dem 15. März d. J. der 
geschäftsführenden Verwaltung mitzutheilen. 

Aenderungen, welchenach dem 15. März.d.J. 
(Abends) eingehen, können unter keinen Um- 
ständenmehrbeiderendgültigenDrucklegung 
berücksichtigt werden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 369 vom 13. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehre betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
Reiseverkehr (abgesandt am 14. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Kuponprozesse und die Interpellation bezüglich der 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 


Der Ungarische Handelsminister v. Lukäcs beant- 
wortete die in Nr. 10 S. 89 d. Ztg. erwähnte Interpellation im 
Abgeordnetenhause und nahm hiervon Anlass, sich über die 
Kuponprozesse überhaupt, wie folgt, auszusprechen. 

„Gegenüber den Forderungen insbesondere Deutscher 
Besitzer, welche sowohl die Zinsen als die Rückzahlung nicht 
in Silber, sondern in Gold verlangten, hat der Ungarische 
Staat stets den Standpunkt eingenommen, dass er das, was er 
den betreffenden Bahnen garantirt hatte, auf Grund der damals 
bestehenden Valuta, also in Silber, garantirte. Infolge dessen 
hat die Regierung die Forderung der Eisenbahngesellschaften, 


dass das denselben garantirte Zinsenerträgniss in Gold aus- 
bezahlt werde, stets abgewiesen. Einen ähnlichen Standpunkt 
haben auch unsere Gerichte eingenommen. Als nämlich die 
einzelnen Besitzer der Prioritätsobligationen dieselben An- 
sprüche an die betreffenden Eisenbahnen stellten, welche die- 
selben nicht erfüllten, strengten dieselben gegen die Gesell- 
schaften vor den vaterländischen Gerichten Prozesse an, und 
diese Gerichte haben bis hinauf zur Kurie den Standpunkt ein- 
enommen, dass die betreffenden Eigenthümer und Besitzer 
er Prioritäten auf Grund unserer Gesetze und der Konzessions- 
urkunden nicht berechtigt sind, die Zahlung in Gold zu fordern. 
Infolge dieses Resultates, mehrerer durchgeführter Prozesse, 
welches auch vom Obersten Gerichtshofe bestätigt wurde, 
wendeten sich nun einzelne Besitzer von Prioritätsobligationen 
an auswärtige Gerichte und es gelang ihnen, von diesen Ur- 
theile zu erwirken, durch welche die betreffenden Ungarischen 
Eisenbahngesellschaften zur Zahlung in Gold verurtheilt 
wurden. Auf Grund solcher Urtheile wurden die im Auslande 
rollenden Wagen der Ungarischen Bahnen in Beschlag ge- 
nommen und nachdem diese Frage im diplomatischen Wege 
ihre Regelung erfahren hatte, erfolgte die Pfändung von For- 
derungen, welche den Ungarischen Bahnen im Auslande zu- 
standen. Im Interesse der Sanirung dieser unerquicklichen 
Verhältnisse hat die Kaschau-Oderberger Eisenbahn vor einigen 
Jahren die Konversion ihrer Prioritäten vorgeschlagen. In 
der Motivirung des betreffenden Gesetzentwurfes wurde klar 
dargelegt, dass der Hauptvortheil der geplanten Operation, 
nämlich der beabsichtigten Umwandlung, darin erblickt wird, 
dass mit Hilfe derselben ein stufenweise sich entwickelndes 
und lebensfähiges Eisenbahnunternehmen von den seit Jahren 
sich hinziehenden und fortwährend zunehmenden Unannehm- 
lichkeiten der Valutaprozesse befreit wird; welche gerade des- 
halb, weil sie eine unter staatlicher Garantie geschaffene Eisen- 
bahn betreffen, für den Staat selbst nicht ganz gleichgültig 
sein können.“ 
Der Minister konstatirt hierauf, dass von den zu kon- 
vertirenden 37,9 Millionen Gulden Nominale 33,5 Millionen 
bereits eingelöst wurden, woraus zu ersehen sei, dass der über- 
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wiegende Theil der zu konvertirenden Prioritäten faktisch ohne 
jede Schwierigkeit eingelöst worden ist. Was die in Rede 
stehende Pfändung der Firma Holz auf zwei Guthabungen der 
Kaschau-Oderberger Bahn den Deutschen Bahnen gegenüber 
in der Höhe von 442000 und 351 000 Fres. betrifft, so ist die 
Firma Holz nicht die einzige, welche besagte Exekution geführt 
hat, vielmehr nimmt dieselbe in der Reihe der Exekution 
führenden Parteien den 41. und 42. Platz ein. Die der Pfändung 
der Firma Holz vorangehenden Pfändungen erreichen die Höhe 
von 3,5 Millionen Mack Nach einer in den Händen des Mini- 
sters befindlichen Notariatsurkunde sind jene Werthpapiere, 
auf Grund deren der Breslauer Gerichtshof die Beschlagnahme 
für die Firma Holz anordnete, noch heute in den Büchern der 
Kaschau - Oderberger Bahn als Gegenstand des öffentlichen 
Verkehrs bezeichnet und stellen noch nicht eingelöste und in 
voller Gültigkeit aufrecht stehende Obligationen dar. 

Zum Schlusse bemerkte der Minister: 

„Der Kredit des Ungarischen Staates und sein Pflicht- 
bewusstsein hinsichtlich seiner Zahlungsverbindlichkeiten steht 
viel höher, als dass dieser durch so geringfügige Prozesse oder 
Anklagen geschädigt werden könnte. Der Kredit der Kaschau- 
Öderberger Bahn aber wurde nicht nur nicht schlechter; der- 
selbe hat sich trotz aller dieser Gerüchte im Auslande sogar 
gehoben; denn ihre Prioritäten, welche bisher auf 92f. standen, 
stehen heute auf 97 fl. und ihre Aktien sind von 157 fl. auf 
191 fl. gestiegen. Zur Wahrung der Reputation und des Kredits 
der Kaschau-Oderberger Bahn oder des Werthes ihrer Titres 
ist daher überhaupt keine Verfügung nothwendig.“ 


Das Oesterreichische Eisenbahnprogramm der nächsten 
Zukunft. 


Der Eisenbahnausschuss des Oesterreichischen Abgeord- 
netenhauses hat weiter über die in Nr. 12 S. 108. d. Ztg. er- 
wähnten Anträge, betreffend die Förderung des Lokalbahn- 
wesens, berathen, auf welche wir, der Wichtigkeit des Gegen- 
standes entsprechend, ebenfalls noch zurückkommen müssen. 
Handelsminister Marquis v. Bacquehem knüpft an seine 
Ausführungen in der letzten Sitzung des Eisenbahnausschusses 
an und legte in eingehender Weise die finanziellen Gründe dar, 
welche eine staatliche Unterstützung des Lokalbahnbaues in 


dem von einigen Mitgliedern des Auschusses gewünschten Um- | 


fange leider nicht thunlich erscheinen lassen. Der Minister 
erörterte sodann ausführlich den dermaligen Vorgang bei der 
Förderung des Lokalbahnwesens innerhalb des geltenden Lo- 
kalbahngesetzes, welches dem administrativen Wirkungskreise 
sehr enge Grenzen setze. Im Falle eine Anregung wegen Er- 
weiterung der einschlägigen Befugnisse, insbesondere in Bezug 
auf den Abschluss von Betriebsverträgen, im Ausschusse Ent- 
ums finden sollte, würde die Regierung hierauf event. 

ei Erneuerung des Lokalbahngesetzes zurückkommen. Sek- 
tionschef v. Wittek erörtert den Stand der einzelnen, im 
Laufe der Diskussion zur Sprache gebrachten Bahnprojekte 
und die Gründe, die eine grosse Anzahl derselben theils in 
finanzieller, theils in technischer Beziehung oder aber wegen 
Abganges konkreter Anträge gegenwärtig noch nicht spruch- 


reif erscheinen lassen. Es empfehle sich daher, im wirklichen | 


wohlverstandenen Interesse an dem bisherigen Vorgange suc- 
cessiver Ausgestaltung des Lokalbahnnetzes festzuhalten. Hier- 
auf wurde die Sitzung vertagt. 


Verbot des Gebrauches farbiger Signallichter beim Radfahren 
zur Nachtzeit im Bereiche der Eisenbahnanlagen. 


Die K.K. Ministerien des Innern und des Handels haben 
dieses Verbot aus Rücksichten für die Sicherheit des Bahnbe- 
triebes, insbesondere auf den längs der Eisenbahnen gelegenen 
Strassen, sowie im Bereiche der Niveaukreuzungen, dahin er- 


lassen, dass sich die Radfahrer farbiger Laternen oder Signal- 


lichter nicht bedienen dürfen. Uebertretungen dieser Vor- 
schrift werden nach den Bestimmungen des allgemeinen Straf- 
gesetzes, event. nach denen der Matanalveronneng vom 
30. September 1857 R.-G.-Bl. Nr. 198 (sogen. Konzessionsgesetz) 
geahndet. 


Publikationspflicht bezüglich der Frachtbegünstigungen für 
Baumaterialien und Fabrik-Einrichtungsgegenstände. 


Ueber Einladung des K. K. Handelsministeriums haben 
die meisten Bahnverwaltungen solche Frachtbegünstigungen 
zugestanden, wie dieselben bei den K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen bestehen. Diese Begünstigung wird fallweise 
den betreffenden Firmen im Rüekvergütungswege gewährt; in 
der Regel wird von der Bahn der Vorbehalt gemacht, einzelne 
Relationen von der Begünstigung auszuschliessen. Diese muss 
aber gehörig publizirt werden, weil jede solche Frachtermäs- 
sigung sich als Refaktie darstellt und weil jedes auf Grund 
des Ausnahmetarifes den Parteien von Fall zu Fall gemachte 
Zugeständniss der Publikationspflicht unterliegt. 


Farbe der Fahrpläne. Aufforderungszeichen zum Einsteigen 
in die Wagen. 

Ueber diesbezügliche Anfragen wurde vom K. K. Han- 
delsministerium eröffnet: 

1. Rücksichtlich der im $ 10, Abs. 1 des neuen Betriebs- 
reglements angeordneten Farben der Fahrpläne, unterliege es 
keinem Anstande, dass die Durchführung dieser Vorschrift erst 
mit jenem Zeitpunkte erfolge, in welchem eine Neuauflage der 
gegenwärtig ausgehängten Fahrpläne durch eine wesentliche 
Abänderung der Fahrordnung nothwendig wird, welcher Fall 
im allgemeinen erst bei der Einführung der nächsten Sommer- 
fahrordnung eintreten dürfte. 

2. Der vermeintliche Widerspruch zwischen der Bestim- 
en des $ 16, Abs. 1 dieses Betriebsreglements, betreffend 
das Aufforderungssignal zum Einsteigen in die Wagen, mit der 
korrespondirenden Bestimmung der gegenwärtig gültigen 
Signalordnung, welche hierfür ein kurzes Läuten mit darauf 
folgenden Einzelschlägen vorschreibt, besteht nicht. Das Be- 
triebsreglement will nämlich als charakteristisches Merkmal 
dieses Signals die 2 Einzelschläge mit der Stationsglocke 
Statuiren, wogegen die vollständige Ausführung des Signals 
der Signalordnung vorbehalten bleibe. Dieser scheinbare Wi- 
derspruch hat auch nach dem alten Betriebsreglement bestan- 
den, wird aber mit der Einführung der neuen Signalordnung, 
in welcher beim Signal „Einsteigen“ das bisherige Eurzs Läuten 
vor den beiden Hnzelschläeen, wegfallen wird, völlig ver- 
schwinden. 


Die Lieferung und Aufstellung eiserner Brücken. 


Den Bahnverwaltungen wurden die „grundsätzlichen 
Bestimmungen für die Lieferung und Aufstellung eiserner 
Brücken* in der vom K. K. Handelsministerium genehmigten 
Fassung mit dem Bemerken übersendet, dass diese Be- 
stimmungen im Einvernehmen mit den zuständigen Behör- 
den, sowie den meist betheiligten Bahnverwaltungen, Eisen- 
hüttengewerkschaften und Brückenbauanstalten in dem ge- 
nannten Ministerium aufgestellt wurden und vom Verlage der 
K. K. Hof- und Staatsdruckerei in Wien käuflich zu be- 
ziehen sind. 


Die Beförderung von feuergefährlichen Gegenständen. 


Im K. K. Handelsministerium finden Konferenzen mit 
den Betheiligten zu dem Zwecke statt, um die Verordnung 
über den Transport explosiver Gegenstände mit ‚dem Berner 
Uebereinkommen, betreffend das Internationale Eisenbahn- 
frachtrecht, sowie dem mit dem Deutschen Reiche und Holland 
abgeschlossenen Uebereinkommen, betreffend die Beförderung 
der zum Eisenbahntransporte bedingt zugelassenen Gegen- 
stände, in Einklang zu bringen. 

Ueber das Ergebniss dieser noch nicht abgeschlossenen 
Konferenz berichten wir sodann. 


Petitionen gegen das neue Betriebsreglement. 


Der Verein „Kommunikation“ hat an das Handelsmini- 
sterium eine Eingabe gerichtet, in welcher auf die zahlreichen 
drückenden Bestimmungen des neuen Betriebsreglements für 
Eisenbahnen hingewiesen und um wohlwollende Unterstützung 
der Bemühungen des Vereins zu Gunsten des verfrachtenden 
Publikums angesucht wurde. Das Handelsministerium hat dieses 
Ansuchen mit der Zusage beantwortet, einschlägige Anregungen 
des Vereins in Erwägung ziehen und mit seinem Einflusse 
unterstützen zu wollen, selbstverständlich insofern nicht Punkte 
des Betriebsreglements in Frage kommen, welche durch das 
Internationale Berner Uebereinkommen gebunden sind. 

Auch der Verein der Montan-, Eisen- und Maschinen- 
industriellen in Oesterreich hat eine ähnliche Petition wie die 
des Montanvereins in Böhmen (s. Nr. 12 S. 109 d. Ztg.) dem 
Handelsministerium überreicht. 


Abänderungen bezw. Ergänzungen der Grundsätze für den 
Betrieb der Normal- und Lokalbahnen, sowie für die 
Omnibuszüge in Ungarn. 

Die diesbezüglichen Verordnungen des früheren Kom- 
munikationsministeriums wurden in einigen Bestimmungen 
abgeändert bezw. ergänzt und zwar: 

Für Bahnen I. Ranges: a) für die Beförderung von 
explodirenden Gegenständen bestehen besondere Vorschriften. 
b) Die Wagen dürfen nur bis zu der auf denselben bezeich- 
neten Tragfähigkeit belastet werden. c) Mit feuergefähr- 
lichen Gegenständen beladene Wagen sind nur in die zweite 
Hälfte des Zuges einzureihen. 

B. Für Lokalbahnen und Omnibuszüge: a) Fahrkarten 
können auch vom Kondukteur ausgegeben werden; die Auf- 
zahlung von 50 kr. hat zu entfallen. b) Die Ausgabe von 
Fahrkarten auf offener Bahn kann auch durch eine in der 
Nähe der Haltestelle wohnende verlässliche Person geschehen. 
c) Von Haltestellen auf offener Bahn ab ist in der Kagel nur 

andgepäck zu befördern; ausnahmsweise können auch andere 
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Gegenstände aufgenommen werden, doch ist die Gebühr nicht 
nach Gewicht, sondern nach der Stückzahl zu berechnen und 
kann an die nächste Station angewiesen werden, ferner wird 
kein Gepäckschein, sondern nur ein Zeichen oder eine Nummer 
hierfür ausgefolgt; weiter ist die Deklaration des Interesses 
an der rechtzeitigen Lieferung hierbei ausgeschlossen; endlich 
dürfen kleinere Thiere nur in Behältnissen zur Aufnahme in 
den Haltestellen zugelassen werden. 


Uebernahme des Betriebes der Fünfkirchen - Barceser Eisen- 
bahn durch die Königlich Ungarischen Staatsbahnen. 


Diese Uebernahme hat bei voller Aufrechthaltung des 
bisherigen Garantieverhältnisses der auch ferner aufrecht 
bleibenden genannten Aktiengesellschaft mit dem 1. Januar d.J. 
stattgefunden, indem von ihr die uneingeschränkte Tarifhoheit 
der Ungarischen Staatsbahnen zugestanden wurde; somit er- 
scheint der wichtige Stapelplatz Barcs in die Tarifpolitik des 
Ungarischen Handelsministeriums einbezogen. Die genannte 
Gesellschaft ist durch diese Regelung einer schwierigen Lage 
entzogen, da die provisorischen Verfügungen, welche seit Ver- 
staatlichung der Budapest-Fünfkirchener Eisenbahn bezüglich 
des Betriebes bestanden hatten, mit vielen Unzukömmlichkeiten 
verbunden waren Die Aktionäre erhalten unverkürzt den 
garantirten Zinsengenuss, zu deren Abzahlung der nun zu er- 
wartende Betriebsüberschuss verwendet werden wird. 


Betriebseinnahmen im Dezember bezw. im ganzen Jahre 133. 


Im Monate Dezember 1892 wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 8660725 Personen und 
9611314 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 24492657 f. (hiervon entfielen auf die Oesterreichischen 
Bahnen 17520541 fl., auf die Ungarischen 6902116 fl.) erzielt, 
d.i. für 1 km 873 fl. Im gleichen Monate 1891 betrug die Ge- 
sammteinnahme, bei einem Verkehr von 8386919 Personen und 
8479514 t Güter 248305321 fl., oder für 1 km 899 fl., daher er- 
gibt sich für den Monat Dezember 1892 eine Abnahme der kilo- 
metrischen Einnahmen um 2,9 2. Die auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen Jahre 1892 erzielten 
Transporteinnahmen bezitfern sich auf 303233 181 fl., im Jahre 
1891 auf 306 918 541 fl. (hiervon entfielen auf die Oesterreichischen 
Bahnen 214481367 f., auf die Ungarischen 92437 174 f.). Da 
die durchschnittliche Gesammtlänge der Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im Jahre 1892 27815 km, im Jahre 
1891 dagegen 27000 km betrug, so stellt sich die durchschnitt- 
liche Einnahme für 1 km im Jahre 1892 auf 10902 fl. gegen 
11367 fl. im Jahre 1891, d. i. um 465 fl. oder 4,1 $ ungünstiger. 

Nach den im „Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schifff.“ veröffent- 
lichten 132 Bahnen hatten die nachstehenden die höchsten 
Einnahmen: die Wiener Verbindungsbahn mit 84.049 fl., Aussig- 
Teplitz mit 55130 fl. Kaschau-Oderberger (Oesterreichische 
Strecke) mit 35101 fl. Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Haupt- 
bahnnetz) mit 28756 A., Südbahn (Hauptnetz und Lokalbahnen 
in Oesterreich) mit 22158 fl. 


Behebung der Verkehrsstörung am Arlberg. 


Mit anerkennenswerther Raschheit sind die beiden von 
den Lawinen bei Danöfen weggerissenen Brücken durch provi- 
sorische, aber vollkommen sichere Holzkonstruktionen ersetzt 
worden. Tag und Nacht wurde unausgesetzt mit mehreren 
Partien Zimmerleuten, die einander ablösten, fortgearbeitet; 
eine Holzbrücke, die in Kufstein für andere Zwecke angefertigt 
worden war und dort fertig lag, wurde mittelst Separatzuges 
zu der Glongtobelbrücke befördert und dort eingelegt, und so 
gelang es, das Geleise in der überraschend kurzen Zeit von 
3 Tagen wieder herzustellen, so dass die Betriebsstörung im 
ganzen nur 5 Tage dauerte und der Gesammtverkehr wieder 
eröffnet werden konnte, 


Konvokation der Gläubiger der Dux-Bodenbacher Eisenbahn. 


Der Verwaltungsrath dieser Bahn hat nunmehr, nachdem 
die im Sinne des Uebereinkommens mit der Regierung be- 
schlossene Kapitalsreduktion statutenmässig durchgeführt ist, 
die vom Handelsgesetze vorgeschriebene Konvokation der 
Gläubiger vorgenommen. Sofort nach Ablauf der dreimonat- 
lichen Frist dürfte die Verwaltung an die Ausgabe der 32 Ob- 
ligationen schreiten. Die Dux-Bodenbacher Bahn tritt aber 
ebensowenig wie die Prag-Duxer Bahn in Liquidation, vielmehr 
bleiben beide Gesellschaften bis auf weiteres fortbestehen. 


Rückersatz einer Steuer an die Böhmische Nordbahn und 
an die Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 
Infolge der Entscheidung des Verwaltungs-Gerichtshofes, 
betreffend die Steuerpflicht der Böhmischen Nordbahn, dürfte 
der Aussig-Teplitzer Bahn eine unerwartete Einnahme von etwa 
einer halben Million Gulden zufallen. Die Flügelbahn Türmitz- 
Bilitz ist nämlich vom 25: Juni 1890 ab als steuerpflichtig er- 
klärt worden, da die Finanzbehörde das Datum der Konzession, 
25. Juni 1870, und nicht den Eröffnungstag, 6. Juni 1874, als 
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maassgebend erachtetee Nun hat aber der Verwaltungs- 
Gerichtshof entschieden, dass die Besteuerung erst mit dem 
Tage der Betriebseröffnung zu beginnen habe. Demnach er- 
scheint auch die Aussig-Teplitzer Bahn erst vom 6. Juni 1894 
ab steuerpflichtig. Die Aussig - Teplitzer Bahn begehrt die 
Rückvergütung der Steuer für das Halbjahr 1890, sowie für 
die Jahre 1891 und 1892, so wie es auch bei der Böhmischen 
Nordbahn geschah. Ueberdies wird die Aussig-Teplitzer Bahn 
für das Jahr 1893 und für das erste Semester 1894 keine Steuer 
zu zahlen haben. 


Die Raab-Grazer Bahn. 


Durch die Umwandelung der Prioritäten der Ungarischen 


Westbahn sind auch die Raab-Grazer Loose betroffen worden. 
Diese Loose sind kein Oesterreichisches oder Ungarisches Papier, 
sie wurden auf Grundlage von 18.000 000 Al. Silber der Prioritäts- 
Obligationenemission der Ungarischen Westbahn, welche bei 
der Assoziatiekasse in Amsterdam hinterlegt sind, unter der 
Firma „Administrationscomptoir für Europäische Werthe in 
Amsterdam“ ausgeben. Die Prämienantheilscheine lauten auf 
4 % und sind bis 1952 zu amortisiren. Es bleibt nun nach dem 
Rundschreiben des Administrationscomptoirs für Europäische 
Eisenbahnwerthe der Ziehungsplan der Raab-Grazer Loose 
vollständig unverändert; dagegen soll der halbjährige Kupon 
vom 15. Oktober ab statt mit 3 fl. mit 3,75 Kronen eingelöst 
werden. Die übrigen Rechte bleiben den Besitzern gewahrt. 
Besitzer, welche nicht einverstanden sind, haben dies bis 
20. d. Mts. zu erklären, worauf ihnen für das Loos 150 fl. Oe. W. 
abzüglich der Spesen bezahlt werden. Die Nothwendigkeit der 
Kuponkürzung ist dadurch gegeben, dass die als Grundlage 
der Loose dienenden Prioritäten der Ungarischen Westbahn 
zur Konversion angemeldet wurden. 


Prioritätenumwandlung der Graz-Köflacher Bahn. 


Mit 1. Januar d. J. hat die Graz-Köflacher Eisenbahn 
das im Text der Obligationen vorgesehene Recht erlangt, die 
zweite und dritte Emission ihrer Prioritäten im verstärkten 
Maasse zu amortisiren. Hierdurch ist die Möglichkeit einer 
zwangsweisen Konversion gegeben, in welche auch die erste 
Prioritätenemission, welche auf 4,5 % lautet, einbezogen werden 
wird. Interessant ist, dass diese Konversion schon im Jahre 
1884 von der Generalversammlung beschlossen wurde, damals 
aber, da es sich blos um einen freiwilligen Umtausch hätte 
handeln können, nicht zur Ausführung gelangte. Jetzt ist die 
Rechtsbasis eine andere geworden und die Gesellschaft, welche 
sich diesbezüglich bereits an die Regierung gewendet hat, be- 
absichtigt, die Operation so bald als möglich durchzuführen. 
Es handelt sich dabei um Obligationen im Gesammtbetrage 
von 6.000 000 Al. 


Konstituirende Generalversammlung der Csäkova - Zsebelyer 
Vizinalbahn-Aktiengesellschaft am 28. Januar d. J. 


Nach Erledigung der Formalien wurde das Aktienkapital 
mit 266 600 fl. festgestellt, und zwar 103 600 fl. in Stammaktien 
und 163000 #. in Prioritätsaktien. Mit den Wahlen in die 
Direktion und in den Aufsichtsrath schloss die Versammlung. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Der beispiellose Erfolg der Renten- und Prioritätenum- 
wandlung und die überaus günstige Aufnahme, welche die 
beiden Kronenrenten im Auslande, besonders in Berlin, fanden, 
die nicht weit vom Paristande sind, hat den Effektenmarkt 
sehr belebt. Dazu kommt die bevorstehende Anleihe für die, 
bezw. die Angriffnahme der Wiener Verkehrsanlagen und der 
stürmische Begehr nach neuen Eisenbahnlinien, welchen die 
Abgeordneten aller Provinzen im Reichsrathe laut erheben. 
Es ist daher zu hoffen, dass dadurch der seit langem darnieder- 
liegende Unternehmungsgeist wieder erweckt wird. Fastin allen 
Eisenbahnwerthen war die steigende Richtung; zumeist aus 
dem allgemeinen Motive des erwarteten Verkehrsaufschwunges, 
vorherrschend. So bei Kaiser Ferdinands-Nordbahn (2882,50 
Elbethalbahn (232,75), Staatsbahn (299,75) und Südbahn (94,50 
Bei Nordwestbahn (216) war das Gerücht maassgebend, dass 
dieselbe mit der Umwandlung ihrer 5 $ Prioritäten umgehe. 
Kaschau -Oderberger Bahn hob sich infolge der vorstehend 
erwähnten Rede des Ungarischen Handelsministers. Aussig- 
Teplitzer Bahn (1520), Böhmische Nordbahn (193), Dux-Boden- 
bacher Bahn (520) und Graz-Köflacher Bahn (267) waren wegen 
der vorstehend mitgetheilten Verhältnisse gesucht; dasselbe 
war mit Lokaleisenbahn (198) der Fall, weil die Verhandlungen 
über ihre Verstaatlichung bald zum Abschlusse gelangen 
sollen. Dagegen schlossen Buschtöhrader Bahn Lit. B. (464) 
niedriger, infolge der Berliner Abgaben, welche durch den 
Strike im Brüxer Reviere motivirt werden. 
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Aus der Schweiz. 
Nordostbahn. 


In seiner Sitzung vom 4. d. Mts. hat der Verwaltungs- 
rath der Schweizerischen Nordostbahn den Voranschlag der 
Bauausgaben für das Jahr 1893 festgesetzt. Derselbe sieht 
für die neuen Linien eine Gesammtsumme von 12013700 Fres. 
vor; in diesem Betrage sind die Kosten der administrativen 
Bauleitung und der Verzinsung inbegriffen. Im Baubudget 
für die im Betriebe stehenden Linien sind angesetzt: 3310613 
Frances als Gesammtbetrag der auf das Jahr 1893 entfallenden 
Quoten schon früher beschlossener Bahnhofs- und Stations- 
erweiterungen, 886603 Fres. für Maassnahmen zur Erhöhung 
der Betriebssicherheit (dabei auch Verstärkung von Brücken- 
konstruktionen), 115870 Fres. für verschiedene regelmässige 
Ergänzungsarbeiten, 1519200 Frcs. für Anschaffung von Roll- 
material (9 Lokomotiven, 20 Personenwagen, 100 Güterwagen) 
und Ausrüstung des Rollmaterials mit Luftdruckbremsen, Ge- 
schwindigkeitsmessern und Nothsignalen, 41200 Fres. für Mo- 
biliar, 576935 Fres. halber Antheil der Nordostbahn an den 
Bauausgaben der Bötzbergbahn. 

Zum Inspektor bei der Centralverwaltung der Nordost- 
bahn wurde Herr Hagenbuch, z. Zt. Mitglied der Direktions- 
kommission der Südostbahn, gewählt. 

Die Gesammteinnahmen der Nordostbahn (eigenes Netz) 
im Jahre 1892 betragen 18465454 Fres. (gegen 18747318 Fres. 
im Jahre 1891), Betriebsausgaben 10390377 (9929020) Fres., 
Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben 
9093144 (9780591) Frecs. 


Berner Tramwaygesellschaft. 


Die anfangs dieses Monats in Bern stattgefundene 
Aktionärversammlung dieses Unternehmens beschloss die Er- 
weiterung desselben durch den Bau der neuen Linie „Läng- 
asse - Bahnhof - Mattenhof - Grosswabern“, welche die Stamm- 
inie beim Bahnhof kreuzt. Die Länge der neuen Linie beträgt 
4,5 km. Das Gesellschaftskapital wird auf 600000 Frcs. erhöht 
SAaine Aktien zu 100 Frcs.). Die Gesellschaft übernimmt auch 
en ‚Betrieb von solchen Tram -Ömnibuslinien, welche mit 
ihren Tramwaylinien in Verbindung stehen. — Für die er- 
wähnten 4,5 km, welche neu gebaut werden sollen, wird nicht 
wie bei der Stammlinie Betrieb mit Druckluft angewendet 
werden, sondern Dampfbetrieb. Die z. Zt. vorhandenen Wasser- 
werksanlagen genügen für weitere Druckluftlieferungen nicht. 
Ferner erwartet man, dass der Dampfbetrieb wesentlich bil- 
liger werde als der Druckluftbetrieb. Dazu kommt der Um- 
stand, dass die ganze neue Linie in den Vororten liegt, wo 
die ainchrilichkeiten des Dampfbetriebes weniger zur Gel- 
tung kommen. Für die Stadt selbst würde auch für neue 
Linien an dem Betrieb mit Druckluft festgehalten werden. 
Zu bedauern ist, dass man nicht eine elektrische Anlage 
machen will. Dampfbetrieb muss aber als ein Rückschritt 
erscheinen. 


Bahnhof Genf. 


Der Bahnhof der Stadt Genf gehört der Französischen 
Bahngesellschaft „Paris - Lyon - Mediterranee“. Im Jahre 1892 
wurde in Genf das Schweizerische Offiziersfest abgehalten, bei 
welchem der Vorstand des Bahnhofes, ein Schweizer, an Stelle 
der gewöhnlich auf dem Bahnhof wehenden Französischen 
Fahne die Schweizerische aufzog. Infolge dessen wurde der 
Vorstand des Bahnhofes, wie man sagt auch auf Veranlassung 
der Französischen Regierung, entlassen. Die Sache machte 
viel Aufsehen in der Schweiz und führte zu Beschwerden der 
Schweizerischen Regierung bei der Französischen, bei welchen 
leider die letztere eine wenig gerechtfertigte Stellung einzu- 
nehmen sich befleissigte. Es tauchte sofort der Plan eines Rück- 
kaufes des auf Schweizerischem Gebiet liegenden Theiles der 
Französischen Bahn, durch den Bund oder Genf, auf. Der 
Bundesrath liess die Frage prüfen, ist aber, was den Rückkauf 
durch den Bund anbetrifft, zu einer ablehnenden Ansicht ge- 
kommen, während er den Rückkauf durch den Kanton Genf 
empfiehlt. Es soll nächstens eine Konferenz in Bern statt- 
finden zwischen der Genfer Regierung und den Bundes- 
behörden. 


Schweizerische Eisenbahnen. 


Mit 31. Januar d. J. wurden die Rorschach - Heidenbahn 
und die Sihlthalbahn dem Internationalen Uebereinkommen 


über den Eisenbahnfrachtverkehr unterstellt. 


Südostbahn. 


Zum Betriebsdirektor der Schweizerischen Südostbahn 
wurde Herr Auer, z. Zt. Direktor der Birsigthalbahn, gewählt. 


Aus den Niederlanden. 
Strassenbahnen. 

Uebersichtliche Zusammenstellung des Verkehrs 

für das Jahr 1891. 
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Omnibus-Ges. 24,7117448826| — 1171| — |1171426| 128,79 
29, Amsterdam- | | 

|  Sloterdyk . 25 74534 — 6, 6404 7,63 
30 Arnheimer .| 9,1] 5038626 — 71l — | 78143) 23,43 
31 Erste Groninger . | 26,6 227608 1093 501 4| 542031 6,21 
32 Gorsselsche . .| 3832| W711 — 3 — 3813| 3,22 
33) ’s Gravelandsche . | 6,0) 676011 — 9 — 9146 4,17 
34 Groninger. 5,4 209940 — 18| — | 18041) 14,30 
35 Haarlemer .| 2,8| 591051 — 40 — | 40986 9,26 
36 Hoorn-Enkhuizen. | — a a Kor a Narr 77 ART 
37 Schielandsche . 4,4| 157641] — 23 — | 23882) 14,76 
38 Stichtsche. 11,0) 268868 595 621 2| 64463 17,44 
39| Utrechtsche . 3,8 429863 — | 30/ — | 31290) 29,56 
40 Zandvoortsche . 121 — | — =) ie = 
41) Zutphensche 3,31 338419 °— | 3 — 3462 2,37 
42. Zwolsche . 86| 55873] — 5 5397, 4,97 

c) Strassenbahnen mit Pferde- und Dampf- 

betrieb. 

43| Geldersch-Over- | 

yselsche. .134,0 86616115506 | 17| 21) 41358) 3,33 
44| Haagsche . . 147,9] 47841001 °— | 5021 — | 502379 — 
45) Herzogenbusch- | 

Helmond . 153,0), 328868! 15598 | 46| 18 64679 3,52 
46| Niederländische .|95,0) 417142115558 | 137) 38 200165 5,94 
47| Rotterdamer. . .[29,3| 6042458 654| 469) 2| 471360 57,31 
48| Süd-Niederländ. .|41,5)| 216210) — 42) 5| 49053] 3,24 


Aus Frankreich. 


Das Haftpflichtverfahren gegen Frachtführer. 


Wenn auch das Internationale Frachtrecht - Ueberein- 
kommen vom 14. Oktober 1890 über die Haftpflicht der Eisen- 
bahnen im internationalen Verkehr Bestimmung getroffen und 
dadurch die Bedeutung der ausländischen Frachtrechte für uns 
sehr vermindert hat, so ist doch auch nach dem Inter- 
nationalen Uebereinkommen der Verkehr von Grenze zu Grenze, 
der die Anwendung der nationalen Frachtrechte bedingt, zu- 
gelassen. Ausserdem ist die Kenntniss ausländischer Fracht- 
rechte deshalb für uns von Interesse, weil es uns ein Urtheil 
darüber ermöglicht, wie nahe oder fern das erstrebenswerthe 
Ideal ist, nämlich gleiches nationales und internationales 
Frachtrecht aller Vertragsstaaten. Diese Erwägungen veran- 
lassen uns, im folgenden einen Aufsatz des „Journal des trans- 
ports“ wiederzugeben, in dem diese Zeitschrift den durch 
Gesetz vom 11. April 1888 eingeführten neuen Artikel 105 des 
Handelsgesetzbuches an der Hand der seitherigen Recht- 
sprechung erläutert. Der genannte Gesetzartikel hat folgenden 
Wortlaut: 

„Die Annahme der beförderten Gegenstände und die 
Frachtzahlung heben jedes Klagerecht gegen den Frachtführer 
ee Beschädigung oder theilweisen Verlustes auf, wenn 
nicht der Empfänger dem Frachtführer innerhalb der auf die 
Annahme und Frachtzahlung folgenden drei Tage ausschliess- 
lich Feiertage seinen begründeten Anspruch durch ausser- 
gerichtliche Urkunde oder eingeschriebenen Brief kundgegeben 
hat. Alle gegentheiligen Verabredungen sind null und nichtig; 
diese letzte Bestimmung ist auf den internationalen Verkehr 
nicht anwendbar. 

Vorweg ist zu bemerken, dass dem Empfänger durch die 
neue Bestimmung in keiner Weise das früher geltende Recht 
entzogen ist: vor Annahme des Gutes auf Prüfung und Fest- 
stellung der Frachtstücke zu dringen (Berufungsgericht von 
Aix, Urtheil vom 4. Februar 1889). Verweigert der Fracht- 
führer die sofortige gemeinschaftliche Feststellung, so kann 
der Empfänger Einspruch erheben und Bescheinigung seines 
Vorbehalts verlangen; dieser Efnspruch ist keiner besonderen 
Form unterworfen, aber um jede Ableugnung seitens des 
Frachtführers in der Folge zu verhüten, ist dafür Sorge zu 
tragen, dass er — am besten auf dem Annahmeschein — 
schriftlich festgestellt wird. Sogar im Augenblick, wo ihm 
die Waaren angeboten werden, kann der Empfänger Einspruch 
erheben und seinen Vorbehalt aussprechen (Kassationshof, 
Revisionskammer, Urtheil vom 15. Juli 1891), doch ist der Vor- 
behalt nur dann für den Frachtführer verbindlich, wenn er 
nicht allgemein gehalten ist, sondern genau die gerügten 
Punkte bezeichnet sind. In beiden Fällen, nämlich wenn vor 
der Annahme zu einer gemeinschaftlichen Feststellung ge- 
schritten ist oder wenn der Frachtführer den Vorbehalt hat 
gelten lassen, hat der Empfänger keinen Beweis zu führen, 
sondern der Frachtführer ist für die festgestellten Beschädi- 

ungen unbedingt haftbar; will er sich von dieser Haftpflicht 
Defreien. so hat er zu beweisen, dass die Beschädigung durch 
die Art des Gutes, durch mangelhafte Verpackung usw. verur- 
sacht ist. 

Nur wenn die ebengenannten beiden Fälle nicht zutreffen, 
muss der Empfänger seinen Einspruch durch aussergericht- 
liche Urkunde oder eingeschriebenen Brief kundgeben. Das 
Gesetz lässt als regelrechte Art des Einspruchs nur die ausser- 

erichtliche Urkunde, d. h. die Zustellung durch den Gerichts- 
‚oten, oder den eingeschriebenen Brief zu; demnach gilt ein 
einfacher Brief, selbst wenn der Frachtführer seinen Empfan 
anerkennen sollte, nicht als ein regelrechter Einspruch un 
der Frachtführer kann sich darauf berufen, dass die Frist ab- 
gelaufen ist (Kassationshof, Civilkammer, Erkenntniss vom 
23. Dezember 1891). Das Gesetz verlangt ferner einen begrün- 
deten Einspruch (protestation motivee); es genügt also nicht, 
in unbestimmten Ausdrücken Einspruch zu erheben, oder nur 
anzuführen, dass Beschädigung oder Minderung vorge- 
kommen sei, es muss vielmehr ganz genau die Art der 
Beschädigung oder Minderung angegeben werden. Der 
Einspruch muss innerhalb 3 Tagen erfolgt sein; wenn also 
vom Empfänger die Waare am ersten des Monats abge- 
nommen und die Fracht bezahlt ist, so muss der Einspruch 
spätestens am vierten erhoben sein. Geschieht der Einspruch 
durch eingeschriebenen Brief, so genügt es, wenn der Brief 
innerhalb der dreitägigen Frist aufgegeben ist, auch wenn 
die Bestellung an den Frachtführer erst später erfolgt; da- 
gegen muss Dei Zustellung durch den Gerichtsboten der Ein- 
spruch spätestens am dritten Tage in die Hände des Fracht- 
führers gelangt sein. Die dreitägige Frist, welche nur von 
Feiertagen und Fällen höherer Gewalt unterbrochen wird, 
läuft von dem Tage ab; an dem Annahme des Gutes und 
Frachtzahlung stattgefunden haben; sind beide an verschie- 
denen Tagen erfolgt, so läuft die Frist von dem Tage ab, an 
dem die zweite dieser Thatsachen vollendet ist. 


| 
| 


Ist der Einspruch vorschriftsmässig erfolgt, so kann 
nun ohne jede Eile die Sache weiter verfolgt werden. Bis- 
weilen werden sich Frachtführer und Empfänger auf gütlichem 
Wege einigen; kommt es indessen zur Klage, so wird vom 
Empfänger, nachdem er das Gut angenommen hat, grundsätz- 
lich vermuthet, dass er die Beschädigung oder Minderung 
verursacht hat. Um diese Vermuthung zu zerstören, muss der 
Empfänger nachweisen, dass die Beschädigung oder Minderung 
vor dem Augenblick, in dem er das Gut angenommen hat, er- 
folgt und demnach dem Frachtführer zur Last zu legen ist 
(Berufungsgericht von Aix, Erkenntniss vom 4. Februar 1889). 
Der Beweis kann übrigens durch alle möglichen Mittel, selbst 
durch einfache Vermuthungen erbracht werden; doch gebietet 
die Vorsicht, gemäss Art. 106 des Handelsgesetzbuches eine 
sachverständige Untersuchung vornehmen zu lassen. 

Die genannten Bestimmungen finden nur Anwendung bei 
Beschädigung oder theilweisem Verlust. Wenn es sich also 
um Gesammtverlust, Lieferfrist-Ueberschreitung, Rechnungs- 
irrthum, falsche Anwendung der Tarife, Fehler in der Aus- 
führung des Frachtvertrages handelt, so geht der Empfänger 
seines Klagerechtes nicht verloren, selbst wenn er die drei- 
tägige Frist ohne Einspruch verstreichen lässt; die Verjährung 
beginnt dann vielmehr erst nach 1 oder 5 Jahren je nach der 
Sachlage (Art. 108 des Handelsgesetzbuches). Ein theilweiser 
Verlust besteht in einem Mangel der Anzahl, der Menge oder 
des Gewichts; es sei denn, dass sich der Mangel aus einer 
Verschlechterung ergibt und dann als Beschädigung anzusehen 
ist. Wenn beispielsweise von einer mehrere Frachtstücke um- 
fassenden Sendung ein Stück verloren geht, so ist das ein 
theilweiser Verlust und dem Empfänger würde es nicht er- 
lassen bleiben, spätestens innerhalb 3 Tagen Einspruch zu er- 
heben. Er hat I: Verschwinden bemerkt, da er nur einen 
Theil der Sendung erhalten hat; es bleibt ihm also nichts 
übrig, als Einspruch zu thun, weil sein Stillschweigen einer 
Genehmigung des Frachtvertrages gleich gilt (Kassationshof, 
Revisionskammer, Erkenntniss vom 25. Mai 1891). Bezüglich 
der Beschädigungen macht es keinen Unterschied, ob es äussere 
oder innere, augentällige oder verborgene sind; jedenfalls geht 
der Empfänger seines Klagerechts verlustig, wenn der Ein- 
spruch nicht innerhalb der dreitägigen Frist erhoben wird. Im 
Gegensatz zu früher macht es nach dem Gesetze vom 11. April 
1883 keinen Unterschied mehr, ob das Gut unter Voraus- 
bezahlung oder Ueberweisung der Fracht befördert worden ist. 

Die Bestimmung, dass gegentheilige Verabredungen null 
und nichtig sind, soll verhindern, dass das Gesetz ein todter 
Buchstabe bleibt, weil andernfalls die Gesellschaften in den 
Ausnahmetarifen die Frist für Erhebung des Einspruchs auf 
2 oder 1 Tag beschränken oder auch ganz aufheben könnten. 
Im internationalen Verkehr kann indessen die Frist geändert 
werden ; die Bedingungen des internationalen Verkehrs werden 
nämlich durch Verträge zwischen den Französischen und aus- 
ländischen Gesellschaften festgesetzt. Da aber die Gesetz- 
gebung des Auslandes nicht durchweg die gleichen Bestim- 
mungen enthält wie das Französische Gesetz, so würden irgend- 
welche Verabredungen der Gesellschaften unmöglich werden, 
wenn ihnen nicht gestattet würde, die genannten Bestimmungen 
im internationalen Verkehr abzuändern. Für den Verkehr mit 
Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Belgien, Italien, Luxemburg, 
den Niederlanden, Russland und der Schweiz gilt übrigens seit 
dem 1. Januar d. J. der Art. 44 des Berner Uebereinkommens, 
so dass auch der internationale Verkehr in den meisten Fällen 
bereits einer festen gesetzlichen Regel unterworfen ist. 


Aus Grossbritannien. 


Die Dividenden der meisten Englischen Eisenbahnen 


für das vergangene Halbjahr sind jetzt bekannt gegeben 
worden. Sie sind zufriedenstellender als erwartet worden war. 
Aus den Rechenschaftsberichten ist zu entnehmen, dass die 
Broee Zunahme der Betriebskosten, hervorgerufen durch die 

teigerung der Kohlenpreise und die Lohnerhöhungen während 
der beiden letzten Jahre, nunmehr ein Ende erreicht hat; 
wenigstens gilt dies von denjenigen Eisenbahngesellschaften, 
deren Abrechnungen bereits veröffentlicht wurden. Vorläufig ist 
eine weitere Zunahme dieser Kosten nicht zu erwarten. Nach 
den „Railway News“ ist bei 7 Gesellschaften — der Ostbahn, 
der Brightonbahn, der Südwestbahn, der Tilbury-, der Sheffield- 
und der Metropolitanbahn eine Zunahme von rund 3 Millionen 
Mark in der Roheinnahme festzustellen. Die Ausgaben sind: 
um 1?/; Millionen Mark gewachsen, sodass die Reineinnahme 
um 11/3; Millionen Mark oder 44 % gestiegen ist. Das zweite 
A 1891 hat denselben Gesellschaften eine Vermehrung 
der Roheinnahme von 4,9 Millionen Mark, der Betriebsausgabe 
von 3,5 Millionen Mark eingetragen, sodass die Vermehrung 
der Reineinnahmen nur 30 $ beträgt. Die diesjährige Zunahme 
des Reingewinnes war also um 14 9 günstiger. Wie die Bahnen 
im allgemeinen, haben auch die bezeichneten Gesellschaften 


bedeutend unter dem Rückgang des Verkehrs und des Acker- 
baues zu leiden gehabt. 

Ueber die Aussichten, welche Handel und Verkehr für 
die nächste Zeit bieten, äusserte sich Mr. Laing, der Vor- 
sitzende der Brightongesellschaft, im verflossenen Monat wie 
folgt: „Der wirthschaftliche Niedergang, nicht allein in Eng- 
land, sondern auch in anderen Ländern, beruht nicht auf 
übertriebenem Handelsverkehr oder auf Spekulation, sondern 
eher darauf, dass eine Zeit lang die Produktion den Konsum 
überstiegen hat und das ist ein Zustand der Dinge, der sich 
stets wieder einen Ausgleich schaffen wird. Die Finanzver- 
legenheiten, welche auf den Zusammenbruch der Barings 
fol ten, werden bald beseitigt sein und sie haben das grosse 
Publikum, welches mit werthlosen Papieren nicht überladen 
ist, nicht wesentlich in Mitleidenschaft gezogen oder in 
drückende Verbindlichkeiten gestürzt. Im Gegentheil, die 
Vorsicht des Englischen Publikums ist der Hauptgrund für 
den Zusammenbruch der grössten Englischen Häuser und 
Syndikate gewesen, die sich mit zweifelhaften Werthen, die 
sie nicht los werden konnten, überladen hatten. Der Preis- 
rückgang in den DBedarfsartikeln ist den konsumirenden 
Massen zu gute gekommen, ohne dass es zu einem wesent- 
lichen Lohnrückgang gekommen wäre. Die Einnahmen sind 
ziemlich zufriedenstellend und unser eigener Verkehr hat sich 
seit Weihnachten gehoben. Im ganzen habe ich den Eindruck, 
dass sich der Niedergang zum grossen Theil auf den Ackerbau 
und einige andere grosse Interessen beschränkt und dass das 
grosse Land davon nicht wesentlich betroffen ist. Oder, um 
in der Eisenbahnsprache zu reden, dass es ein erst- und zweit- 
klassiger Rückgang ist, der die dritte Klasse nicht berührt. 
Auch die anhaltende Billiskeit des Geldes möchte zur Wieder- 
aufrichtung der geschäftlichen Lage führen.“ 


Dividenden Britischer Eisenbahnen für das verflossene 
Halbjahr. 
Nach den Bekanntmachungen der Eisenbahnen stellt sich 
die zu vertheilende Dividende für das verflossene Halbjahr, 
verglichen mit dem zweiten Halbjalır 1891, wie folgt: 


zweites Halbjahr | zweites Halbjahr 


1891 1892 
Bahn Divi- | oe Divi- ni 
dendesn 7 22 fanden So Tol- 
bung bung 
nn Ab g A. 
| | | 

N ee = == 9 39 330 

Belfast und County Down 6,50 81 120 6,59 110 000 
Belfast und Northern 

Bountiess Ders ...n. 6 119240 ' 5,50 100 000 
City und Südlondon — — 0,62 16 440 
Bork.und Bandon .» .. 3 34 180 3 47 520 
Scannen were de 3,75 625 880 3,50 800 000 
Irische Nordbahn DR 584 680 6 601 080 
Irische Süd- und West- 

Bel Sree MA DEE 5,25 536 020 5.25 534 000 
Hull und Barnsley.. . . 0,75 59 000 = 105 500 
Lancashire und York- 

Ser a 4,25 372 820 9,25 452 920 
Sudwestbahn. ne... 7,75 343 840 7,75 449 240 
Tilbury und Southend . 5,50 32 200 5,25 14 000 
Manchester und Sheffield 4 82 220 3 52 000 
Metropolitan . . . . - 3,25 218 860 3,25 196 000 
Metropolitandistrikt 2,50*) | 21540 2,75 11 980 
Westmittland . 5 5 222 000 5 260 000 
Nordost 2 ah: 7 532 920 6,75 = 
Berlondone . . 2. « 7,50 222 300 7,50 37 000 
Südost. . SR 6 20 550 6,25 20 000 
Taff Vale. 2,25 13 320 3,25 228 520 


Die neue Englische Tarifklassifikation 


ibt den „Railway News“ zu folgenden Bemerkungen Anlass. 
ie revidirten Höchsttarife, welche das Ergebniss der lang- 
wierigen Untersuchung des Handelsamts und beider Häuser 
des mania gewesen sind, zeigen, dass die Eisenbahnen 
bis jetzt nicht diejenigen Frachtkosten erhoben haben, die sie 
zu erheben ermächtigt waren. Das Parlament in seinem 
weisen Zusammenwirken gab den Gesellschaften thatsächlich 
die Ermächtigung, einige ihrer Tarife zu erhöhen. Von dieser 
Befugniss, welche den Gesellschaften nach langer und kost- 
spieliger Untersuchung zu theil wurde, haben sie in einigen 

ällen Gebrauch gemacht. Ein Theil der Verfrachter und des 
Publikums ist die Vortheile, welche durch die parlamentari- 
schen Untersuchungen verheissen waren, nicht gewahr ge- 


*) Vorzugsaktien. 
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worden. Die Gesellschaften haben sich in vielen Fällen zur 
Rückkehr zu den alten Frachtsätzen entschlossen, und haben 
die früheren, zeitweilig unterbrochenen Beziehungen zu ihren 
Kunden wieder angebahnt. Dies vorausgesetzt, sucht man 
vergebens nach Gründen, die zu einem Vorgehen berechtigten, 
welches für die Gesellschaften eine ausserordentliche Vergeu- 
dung an Zeit, Arbeit und Geld im Gefolge hatte, infolge der 
unnöthigen Berechnung vieler Millionen neuer Frachtsätze. 
Sei dem wie ihm wolle, eye haben die Gesellschaften 
durch die Untersuchung doch etwas gewonnen — sie haben 
Befugnisse erhalten, die für praktische Zwecke in gewissen 
Fällen über die früheren hinausgingen und festgesetzte Rechte 
in betreff der Tarifirung, die bis jetzt nicht einwandfrei und 
Angriffen ausgesetzt waren. Im ganzen hat das Bahneigen- 
thum unter den neuen Verhältnissen gesundere und bessere 
Aussichten als früher. 


Die Londoner Untergrundbahnen 


haben, wie aus den Rechenschaftsberichten hervorgeht, auch 
im verflossenen Halbjahr unter dem Wettbewerb der Omnibus- 
linien stark zu leiden gehabt. Der Wettbewerb, den die Om- 
nibuslinien gegen einander führen, — der General Omnibus Co. 
und der Road Car Co. — hat die Fahrpreise zu rein nomineller 
Höhe herabgedrückt. Solchen auf den Ruin berechneten 
Preisen können die Bahnen nicht folgen. Die Gesellschaften — 
die Metropolitan- und Distriktbahn — tragen sich auch ferner 
mit der Hoffnung — mit der sie sich nun schon seit Jahren 
getragen haben —, dass die Schädigung, die die Omnibusgesell- 
schaften einander zufügen, sie endlich zur Einkehr bewegen 
solle. 


Die City- und Südlondonbahn 


ist in der Lage, den Inhabern gewöhnlicher Aktien für das 
verflossene Halbjahr 5, 2% Dividende zu zahlen. Im zweiten 
Halbjahre 1891 haben diese nichts erhalten. Die Bahn hat im 
verflossenen Halbjahr 3 217 602 Personen befördert, 468547 mehr 
als vor einem Jahre. Seit der Eröffnung der Bahn sind 
11357162 Personen auf ihr gefahren. Der Betrieb ist im ver- 
flossenen Halbjahre mit grosser Regelmässigkeit geführt 
worden. Störungen sind fast nicht vorgekommen und die Ein- 
nahmen sind beträchtlich in die Höhe gegangen. 


Der Britische Handel im Jahre 1892. 


Die Einfuhr hatte einen Werth von rund 8478 Millionen 
Mark, d. i. rund 236 Millionen Mark oder 23/2 weniger als im 
Vorjahre. An dem Ausfall ist namentlich Baumwolle stark 
betheiligt, von der 1892 für 160 Millionen Mark weniger ein- 
wurde, als 1891. Auch in Wolle und Seide ist ein 

ückgang zu verzeichnen. Auch Kupfer ging an Werth, wenn 
auch nicht an Menge, zurück. Bei verschiedenen’ Artikeln ist 
die Einfuhr erheblich gestiegen. Der Werth der Ausfuhr be- 
lief sich auf 4541 Millionen Mark, d. i. 403\/g Millionen weniger 
als 1891. Alle Haupthandelsartikel nehmen an dem Ausfall 
theil. In Metallen und Metallwaren ergibt sich ein Werthaus- 
fall von 123 Millionen Mark, in Garnen und Textilfabrikaten 
von 119 Millionen, in Kohlen von 40 Millionen und in verschie- 
denen Fabrikaten und Halbfabrikaten von 70 Millionen gegen 
1891. In vielen Fällen ist der Rückgang lediglich auf starke 
Preisabfälle auf dem Markte zurückzuführen; die Quantitäten 
bleiben ziemlich dieselben. Alles in allem aber ist die Aus- 
fuhr im Jahre 1892 fühlbar zurückgegangen. 


Aus Afrika. 


Portugiesisch-Westafrika. 

Dem am 10. November 1892 erstatteten Geschäftsbericht 
der Königlichen Afrika-Ueberlandbahn - Ge- 
sellschaft entnehmen wir folgendes: Der Unternehmer 
Jean Burnay, dem von der Baugesellschaft der Ambaca-Eisen- 
bahn die technische Ausführung des Bauvertrages übertragen 
worden war, hat seine Rechte an das Haus Eduard Pecher & Cie. 
in Antwerpen übertragen, doch ist das Haupt dieses Hauses 
inzwischen gestorben; hiermit im Zusammenhange stehen 
Meinungsverschiedenheiten zwischen der Ueberlandbahn-Gesell- 
schaft und der Baugesellschaft, die man durch ein Schieds- 
gericht beizulegen hofft. 

Die über Portugal hereingebrochene Nothlage hat zur 
Auflösung der zwischen dem Finanzminister und der Gesell- 
schaft abgeschlossenen Verträge geführt und droht der Finanz- 
lage der Gesellschaft gefährlich zu werden. Am 9. Mai 1891 
waren nämlich 370000 £, die der Gesellschaft vom Staats- 
schatz zu zahlen waren, fällig; die Wechsel wurden aber auf 
Veranlassung des Finanzministers durch Vertrag vom gleichen 
Tage bis zum 12. November 1391 unter der Bedingung ver- 
längert, dass die Regierung der Gesellschaft 1200000 Mrs. zur 
Verfügung stelle. Durch Vertrag vom 15. Oktober 189! wurden 
alsdann auch die am 1. November 1891 fälligen Vorschüsse 
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der Regierung mit der Maassgabe hinausgeschoben, dass die 
Regierung der Gesellschaft vom 1. Dezember 1891 an bis zur 
Vollendung des Baues monatlich 135000 Mrs. vorstrecke. Als 
Sicherheit für diese Vorschüsse hinterlegte die Gesellschaft 
Werthpapiere im Nennwerth von 1264960 £ und erhielt auch 
am 21 Dezember 1891 die fälligen Summen für die Monate 
Dezember, Januar und Februar, sowie am 20. Januar 1892 die- 
jenigen für die Monate März und April, als der Finanzminister 
durch Schreiben vom 25. Januar 1892 erklärte, dass der 
Ministerrath die getroffenen Vereinbarungen nicht genehmigen 
könne. Auf die Vorstellung der Gesellschaft erklärte der 
Finanzminister am 29. Januar 1892, dass die Regierung den 
Wunsch habe, die Interessen des Staatsschatzes mit denen der 
Gesellschaft in den Grenzen unbedingter Gesetzlichkeit zu 
vereinen. Die Gesellschaft schlug nunmehr mündliche Unter- 
.handlungen vor, zu denen sich der Minister am 4. Februar 
1892 bereit erklärte; schliesslich machte die Gesellschaft durch 
Schreiben vom 4. April 1892 eine Reihe von Vorschlägen, nach 
denen u. a. der Bau vorläufig nur bis Kilometer 300 fortge- 
setzt werden und ausserdem die Neubaustrecken hinsichtlich 
des Inkrafttretens der Zinsengewähr nur 20 anstatt bisher 
40 km lang sein sollten Doch hat die Regierung bisher erst 
den letzten Vorschlag angenommen, während über die anderen 
noch fernere Unterhandlungen stattfinden. Die Gesellschaft 
macht übrigens darauf aufmerksam, dass ihre Schuldverschrei- 
bungen, die ursprünglich zu 94 % gekauft wurden, wegen der 
Verhandlungen in der Kammer nur noch 4 % stehen, so dass 
die Beschaffung der Baumittel zur Vollendung der Bahn durch 
fernere Ausgabe von Schuldverschreibungen unmöglich ist; 
überdies hört bei 300 km die gut angebaute Gegend auf. 

Die 5. Theilstrecke von Calunguembo (Kilometer 180) bis 
Kilometer 220, die bereits Ende 1891 dem Verkehre übergeben 
werden sollte, konnte erst am 17. April 1892 eröftnet werden, 
weil durch ausserordentlich heftige Regengüsse die im Be- 
triebe befindliche Strecke arg beschädigt wurde und alle 
Kräfte erst zu ihrer Wiederherstellung verwendet werden 
mussten. Zehn fernere Kilometer bis Oeiras (Kilometer 230) 
sind auch vollendet, können aber wegen der Bestimmungen 
über die Zinsengewähr noch nicht eröffnet werden. Auf der 
6. Theilstrecke (Kilometer 220 bis 260) hoffte man die grosse 
Luinhabrücke im Juni 1892 zu vollenden, sie wird indessen 
erst gegen Ende 1892 fertiggestellt werden können. Im ganzen 
sind Bine annähernd 1150000 Mrs. für den Bau ausgegeben. 
Die Zahl der Baubediensteten betrug 1 Ingenieur, 17 Abthei- 
lungsleiter und Bauführer, 134 untere Beamten und Hand- 
werker, endlich 619 Arbeiter; hierzu kommen aber noch wenig- 
stens 3000 Arbeiter der Unternehmer. 

Je mehr die Bahn in die reiche Gegend von Angola vor- 
dringt, um so grösser wird der Ertrag; 1889/90 betrug er 
17000 Mrs., 1890/91 sehon 35000 Mrs. und 1891/92 bereits 62000 
Milreis, obwohl der Betrieb nur 2 Monate lang bis Kilometer 
220 ausgedehnt war. Die stetig wachsende Erhöhung des Er- 
trages der Bahn bestätigt die Meinung aller Kenner von An- 
gola, dass nämlich die Ambaca-Eisenbahn in wenigen Jahren 
‘ unabhängig von den Zuschüssen des Mutterlandes wird be- 
stehen können. DBefördert wurden im 2. Halbjahr 1891 in 
I. Klasse 188 Personen (4,3 9), in II. Klasse 109 Personen (2,5 8) 
und in III. Klasse 4047 Personen (93,2 2); ferner im 1 Halb- 
jahr 1892 in I. Klasse 162 Personen (3,6 0), in II. Klasse 107 
Personen (2,4%) und in III Klasse 4173 Personen (94 2). 
Während der Verkehr der beiden ersten Klassen, die von 
Europäern benutzt werden, keinen wesentlichen Unterschied 
zeigt, ist derjenige der III. Klasse, die von Eingeborenen be- 
nutzt wird, beständig gewachsen, nämlich von 91,4% auf 92,4 8, 
dann 93,2 % und schliesslich 94 2%. Der Frachtgutverkehr hat 
sich von 3982 t in 1890,91 auf 6689 t in 1891/92, also um 67 & 
vermehrt. 


Aus Nordamerika. 


Die Ausfuhr Amerikanischer Lokomotiven 
betrug nach einer Mittheilung der „Railr. Gaz.“ 
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Eisenbahnunfälle. 

Am 19. Januar fuhr in einen Lokalpersonenzug der Penn- 
sylvaniabahn, der wegen Vornahme einer leichten Lokomotirv- 
reparatur westlich von Marion hielt, ein nachfolgender Schnell- 
zug. 1 Passagier wurde getödtet, 12 andere verletzt. 

Am 21. Januar hielt auf der Pennsylvaniabahn bei Dock- 


law ein nach dem Osten gehender Schnellzug wegen einer Aus- ' 


besserung an der Luftdruckbremse. Der nachfolgende zweite 
Theil desselben Zuges lief auf den haltenden Zug, und zer- 
trümmerte den letzten Wagen, einen Schlafwagen, 
gerieth. 4 Personen wurden verletzt, darunter 2 schwer. 

Am selben Tage lief auf der Oleveland, Cineinnati, Chi- 
cago und St. Louisbahn auf der Station Wann, Illinois, ein 
ostwärts gehender Schnellzug infolge falscher Weichenstel- 
lung mit grosser Geschwindigkeit auf eine Anzahl Petroleum- 
wagen. Das aus den zertrümmerten Wagen ausfliessende Pe- 
troleum entzündete sich augenblicklich, und der Lokomotiv- 
führer verbrannte. Eine grosse Menge Menschen hatte sich 
an der Unglücksstelle versammelt und schaute dem Feuer zu. 
Da explodirten fast gleichzeitig weitere 5 Petroleumtanks, 
und die brennenden Oelmassen wurden 60 m und weiter weg- 
geschleudert, und fielen auf die Zuschauer hernieder. Die nun 
tolgenden Scenen spotten aller Beschreibung. Auf der Stelle 
wurden 7 Personen getödtet, weitere 25 wurden so schwer ver- 
letzt, dass mehr als die Hälfte bald verstarb. Ausserdem 
wurden zwei in der Nähe stehende Häuser eingeäschert. 

Am 20. Januar entgleiste 15 m vor der hölzernen Zufahrt- 
rampe der Wabashflussbrücke im Zuge der Lake Erie und 
Westernbahn infolge eines Schienenbruches ein schnellfahren- 
der Personenzug. Die Gerüstbrücke brach infolge dessen zu- 
sammen, und die Lokomotive stürzte in den Fluss hinab. Die 
Wagen geriethen durch die Heizung in Brand und wurden vom 
een gänzlich vernichtet. 1 Person wurde getödtet und 10 
verletzt. : 


Mississippibrücke bei Neuorleans. 


Eine Parlamentsakte, die soeben den Kongress passirt 
hat, ertheilt die Genehmigung zum Bau einer Brücke über den 
mn bei Neworleans, das bekanntlich an der Mündung 
des gewaltigen Stromes in den Golf von Mexiko liegt. Die 
Brücke, zu welcher die Vorarbeiten in Angriff genommen sind, 
soll nach dem Auslegersystem gebaut werden. Die Mittel- 
öffnung soll eine Hauptöffnung von 334 m Spannweite und 
3 Nebenöffnungen von je 231 m erhalten. Sie wird also, nächst 
der Forthbrücke, die weitgespannteste Brücke der Welt wer- 
den. Die Genehmigungsurkunde setzt fest, dass eine Zufahrt- 
rampe, wenn thunlich, innerhalb der Stadt Neworleans be- 
ginnen soll. Die günstigste Baustelle. soll erst durch Mes- 


sungen und Bohrungen bestimmt werden. Falls sich in New- 


orleans kein guter Baugrund findet, soll die Brücke oberhalb 
der Stadt gebaut werden. Der Bau unterhalb kann deshalb 
nicht in Frage kommen, weil hierdurch möglicherweise die 
Seeschiffe behindert werden würden. Ein Vertrag zum Bau 
der Brücke ist mit den Civilingenieuren Corshell und Kasner 
in Chicago abgeschlossen worden. 


Entscheidungen des Reichsgerichts. 


v. OÖ. Bei Ausübung von Hoheitsrechten haftet der 
Staat für Verschulden seiner Beamten nicht, ausser, wenn 
dies vom Gesetze ausdrücklich bestimmt ist. Aus den Ent- 
scheidungsgründen: „Für ein Verschulden seiner 
Beamten muss der Staat zwar haften, wenn es sich um die 
Verletzung vertragsmässiger oder sonstiger privatrechtlicher 
z. B. aus dem Eigenthum und Nachbarrecht fliessender Ver- 
pflichtungen oder um Ausübung fiskalischer Rechte, 
nicht aber, wenn es sich um Ausübung von Hoheits- 
rechten handelt, wenn nicht im letzteren Falle eine Haft- 
pflicht des Staates vom Gesetze ausdrücklich ausgesprochen 
ist. Hierüber herrscht, wenigstens im Gebiet des Preussischen 
Rechts in Theorie und Praxis Einstimmigkeit.“ Vergl. Ent- 
scheidungen d. Ob.-Trib. Bd. 61 S. ı ft.; Entscheid. d. Reichs- 
gerichts Bd. XIX S. 350; Bd. XXVI S. 341; Dernburg, Preuss. 
Privatrecht 4. Aufl. Bd. I S. 117 Note 16 usw. (Entscheid. des 
V. Civilsenats des Reichsgerichts vom 11. Mai 1892; Jurist. 
Wchschr. 1892 S. 320.) 


Personalnachrichten. 


Württemberg. 
Dem Kollegial-Hilfsarbeiter, tit. Inspektor Stahl bei 


der Generaldirektion der Staatseisenbahnen wurde der Titel 


und Rang eines Finanzassessors verliehen. 
Auf die Stelle eines Expeditors bei der Generaldirektion 
wurde der Bahnhofverwalter 1. Klasse, tit. Bahnhofinspektor 
Aichele in Bietigheim ernannt unter Uebertragung der Ver- 
richtungen des Vorstands des Fahrdienstbüreaus, sowie unter 
Verleihung des Titels und Rangs eines Rechnungsraths. 

. „Auf die Stelle eines Bahnhofverwalters 1. Klasse in 
Bietigheim wurde der Bahnhofverwalter 1. Klasse Mössinger 
in Schorndorf, unter Verleihung des Titels Bahnhofinspektor, 
auf Ansuchen versetzt. 

. . Befördert wurden Abtheilungsingenieur Oetinger zum 
Eisenbahn-Betriebsbauinspektor in Crailsheim, die Abtheilungs- 
ingenieure Woernle, und Glenk zu Bauinspektoren bei 
dem bautechnischen Büreau der Generaldirektion und Ab- 
theilungsingenieur Ditting zum Eisenbahn - Betriebsbau- 
inspektor in Aulendorf, 
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l. Verkehrsstörnneen. 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
K.K. priv. Südnordd. Verbindungsbahn. 
Lokalbahn Königshan-Schatz- 
lar. Auf der Lokalbahn Königshan- 
Schatzlar musste der Gesammtverkehr 
wegen Schneeverwehung am 10. Fe- 
bruar 1. J. eingestellt werden. Voraus- 
sichtliche Dauer der Störung unbekannt. 

Wien, am 16. Februar 1898. (409) 


2 Verkehrswiederaufnahme. 


Die diesseitigen Fähranstalten: 
Bingerbrück-Rüdesheim, 
OÖbercasselbei Bonn und 
Griethausen bei Cleve 

sind heute dem Betriebe wieder über- 
geben. 

Köln, den 9. Februar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
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3. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Wegen Schneeverwehung 
wurde der Gesammtverkehr in den 
Strecken Moldau - Brüx und Komotau- 
Bodenbach vom 21/1. bis 261. und auf 
der Lokalbahn Kriegsdorf - Römerstadt 
am 31/1. 1. J. bis auf Widerruf einge- 
stellt. 

Der aus gleichem Anlasse eingestellt 

ewesene Verkehr am 2/2: in der Strecke 

‚angen-Bratz wurde am 7/2. und der 
auf der Salzburger Lokalbahn am 15/1 
eingestellt gewesene Verkehr am 2/2.1.J. 
wieder aufgenommen. 

Wien, am 10. Februar 1893. (411) 

4. Güterverkehr. 

Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Verkehr. Am 1. März 1893 gelangt zum 
Ausnahmetarif für den Transport mine- 
ralischer Kohlen etc. Theil V, Heft Nr. 3 
vom 1. Mai 1892 der I. Nachtrag zur 
Einführung, welcher Aenderungen und 
Ergänzungen des Haupttarifes enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen unentgeltlich zu erhalten. 

München, im Februar 1893. (412) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


. Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Am 1. März 1893 gelangt 
im Verkehr zwischen Stationen der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
und vom Staate betriebenen Privat- und 
Lokalbahnen (Linien in Böhmen) einer- 
seits und Stationen der K, Württember- 

ischen Staatseisenbahnen, der Grossh. 

adischen Staatseisenbahnen, der Pfäl- 
zischen Eisenbahnen, der Hessischen 

Ludwigsbahn, der Main - Neckar - Eisen- 
bahn und der K. Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. andererseits ein neuer 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Graphit etc. zur Einführung. 

Hierdurch wird der Graphit-Ausnahme- 
tarif zwischen Budweis und Weleschin- 
Krumau einerseits und Süddeutschen 
Verbandsstationen andererseits vom 
20. Februar 1891 aufgehoben ; insoweit 
jedoch dessen Frachtsätze billiger sind, 
als die des neuen Ausnahmetarifs, bezw. 
durch neue Frachtsätze nicht ersetzt 
werden, bleiben dieselben noch bis 
14. April 1893 in Gültigkeit. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei den 
betheiligten Eisenbahnverwaltungen und 
Stationen unentgeltlich zu erhalten. 
München, im Februar 1893. (413) 

Generaldirektion 
der K. Bayer. Staatseisenbahnen. 
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Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Verbands - Güterverkehr. Ei 
20. Februar 1893 tritt widerruflich un 
längstens bis Ende Dezember d. J. ein 
Ausnähmetarif 28 für die Beförderung 
von Kartoffeln in Wagenladun- 
gen von mindestens 10000 kg zwischen 
einer Anzahl Stationen der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen und 
Elsterwerda (B. D. B.) in Kraft, welcher 
bei dieser Verwaltung, unserem Ver- 
kehrsbüreau und bei der Station Elster- 
werda (B. D. B.) eingesehen werden 
kann. 
Dresden, am 16. Februar 1893. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Am 1. April 
d. J. treten im Verkehr zwischen Linz 
(K. K. Oe. St. B.) und Bautzen erhöhte 
Frachtsätze der Klasse B und des Spe- 
zialtarif I von 211 und 206 3 für 100 kg 
in Kraft. 

Dresden, den 15. Februar 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(414) 


(415) 


Südwestdeutsch-SchweizerischerEisen- 
bahnverband. Mit Wirkung vom 1. März 
l. J. wird die Station Maikammer 
der Pfälzischen Eisenbahnen in das 
Heft IB (Verkehr mit der Mittel- und 
N ae der Siidwestdeutsch- 
Schweizerischen Gütertarife einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarif büreau. 

Karlsruhe, den 12. Februar 1893. (416) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Thüringisch - Bayerischer Güterver- 
kehr. Der am 1. März d. J. in Kraft 
tretende Tarifnachtrag VI enthält Aen- 
derungen und Ergänzungen des Kilo- 
meterzeigers, sowie der Ausnahmetarife 
aefür Schleifholz) 5 (für getrocknete 
Malztreber), 8 (für Glassand) und 12 (für 
ungeleimte Holzstoffpappe). 

nsoweit durch den Nachtrag Tarif- 
erhöhungen herbeigeführt werden, blei- 
ben die seitherigen billigeren Fracht- 
sätze noch bis Ende April d. J. gültig. 

An die Besitzer des Haupttarifs wird 


‚ der Nachtrag unentgeltlich abgegeben. 


Erfurt, den 13. Februar 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Hannover - Oberhessischer Güterver- 
kehr. Am 15. d. Mts. gelangt der 
Nachtrag III zum Hannover-Oberhessi- 
schen Gütertarif zur Einführung. 


Ueber dessen Inhalt ertheilen die 
Güterabfertigungen Auskunft. 
Giessen, den 10. Februar 1893. (418) 


Gr. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts. Die Häfen Dedea- 

atsch und Burgas werden seitens 
das Deutschen Levantelinie in Hamburg 
zukünftig nur noch dann angelaufen, 
wenn von einem Versender gleich- 
zeitig mindestens 40 Tonnen für 
einen Dampfer und nach einem der 
beiden Häfen bezw. zur Beförderung 
über dieselben hinaus aufgeliefert 
werden. 

Ohne diese Beschränkung werden zum 
letzten Male in regelmässiger Fahrt an- 

elaufen: der Hafen von Dedeagatsch 

urch den am 10. März d. J. von Ham- 
burg abgehenden Dampfer „Euripos“, 
der Hafen von Burgas durch den am 
29. März d. J. abgehenden Dampfer 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


„Samos“. Nähere Auskunft ertheilen 
die Verbandsstationen. 

Altona, den 14. Februar 1893. (419) 
Namens der Verbandsverwaltungen : 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Gr. Badische Staatseisenbahnen. Zum 
Gütertarife für den Verkehr Basel 
Bad. Bahnhof transit- Mittel- 
und Westschweiz ist mit Gültig- 
keit vom 1. März 1893 der I. Nachtrag 
erschienen. Derselbe enthält verschie- 
dene Ergänzungen und Berichtigungen 
zum Haupttarif und kann von unserem 
Gütertarifbüreau unentgeltlich bezogen 

werden. 

Karlsruhe, den 11. Februar 1893. (420) 

Generaldirektion. 

Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr über Lindau. Der im Nachtrag III 
zum Tarif für den Sächsisch - Schweize- 
rischen Güterverkehr über Lindau vom 
1. Januar 1887 enthaltene Frachtsatz des 
Ausnahmetarifs Nr. 11 für die Beförde- 
rung von Gütern aller Art in Ladungen 
von 10000 kg zwischen Genf transit 
und Leipzig (Bayerischer und Dres- 
dener Bahnhof) findet auf die Artikel 
Seide, Seidenwaaren und Seiden- 
abfälle nur noch bis mit31. März d.J. 
Anwendung. Nach Ablauf dieses Zeit- 
punktes werden die nurgenannten Ar- 
tikel wiederum zu dem höheren Satze 
der allgemeinen Wagenladungsklasse B' 
abgefertigt. 

Dresden, am 8. Februar 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Niederländisch-Südwestdeutscher Gü- 
terverkehr. Die Station Darmstadt: 
Rosenhöhe der Hessischen Ludwigs- 
Eisenbahngesellschaft wird mit sofor- 
tiser Gültigkeit in den direkten Ver- 
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| kehr (Tarif'heft III) einbezogen. Die 


Frachtsätze sind bei den betheiligten 


ı Güterabfertigungsstellen zu erfahren. 


Köln, den 15. Februar 1893. (422) 


ı Namens der betheiligten Verwaltungen: 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 
I. Neuordnung des Zeitkartenwesens 


im Berliner Stadt- und Ringbahn- und 
. Vorortverkehr. 


, wird nicht mehr erfordert. 


Vom 1. April 1893 ab kommen an Stelle 
der jetzigen allgemeinen Zeitkarten im 
Berliner Stadt- und Ringbahn- sowie im 
Vorortverkehr nur Zeitkarten für die 
Dauer eines Kalendermonats, und 
zwar für die II. und III. Wagenklasse, 
zur Ausgabe, welche zur beliebigen 
Fahrt auf den in der Karte angegebenen 
Bahnstrecken, jedoch lediglich in den 
Stadt- und Ring- bezw. Vorortszügen — 
nicht in den Fernzügen — berechtigen 

Nur für die I. Wagenklasse im Ver- 
kehre zwischen denjenigen Vorortsta- 
tionen, an welchen die die I. Klasse’ 
führenden Fernzüge halten, bleiben die 
allgemeinen Zeitkarten wie früher be- 
stehen. 

Die Monatskarten sind ‚ebenso 
wie die allgemeinen Fahrkarten an den‘ 
Fahrkarten - Ausgabeschaltern zu lösen 
und müssen vor ihrer Benutzung mit 
der Namensunterschrift versehen wer- 
den. Es empfiehlt sich deshalb eine 
frühzeitige Lösung und findet ein Vor- 
verkauf schon vom 20. jeden Monats ab 
für den folgenden Monat statt. 

Eine  Sicherheitsleistung (Kaution) 
Anderer- 
seits kommen die bisher zulässigen Be- 
en wie Verlängerung der 

ültigkeitsdauer bei längerer Nichtbe- 
nutzung, theilweise Rückzahlung des 


Preises bei Verhinderung in der Be- 
nutzung etc. in Fortfall. 

Im Vorortverkehr (nicht im inneren 
Verkehr der Stadt- und Ringbahn) 
kommen neben den Stammkarten auch 
Nebenkarten zur Hälfte des Preises 
für Mitglieder und Angehörige desselben 
Hausstandes zur Ausgabe und zwar auf 
Grund einer alljährlich zu erneuernden 
Bescheinigung der ÖOrtspolizeibehörde 
oder des Gemeindevorstandes über die 
Zugehörigkeit zu demselben Hausstande. 
Formulare zu dieser Bescheinigung sind 
bei allen Stationen zu haben. 

Die Preise der Monatskarten im Vor- 
ortsverkehr entsprechen dem zwölften 
Theil des Preises der jetzigen Jahres- 
zeitkarten. Im Stadt- und Ringbahn- 
verkehr werden nur zwei Gattungen 
von Monatskarten ausgegeben; die eine 
(zum Preise von 4,50 4 in II. Klasse 
und 3,00 #4 in III. Klasse) berechtigt 
zur Fahrt auf einer bestimmten, fünf 
Stationsentfernungen der Stadt- bezw. 
Ringbahn umfassenden Bahnstrecke, die 
andere (zum Preise von 7,00 in 
II. Klasse und 4,50 .% in III. Klasse) 
gilt für die ganze Stadt- und Ringbahn. 

Im allgemeinen stellen sich im Vor- 
ortverkehre die Preise der neuen Karten 
gegen die bei den bisherigen ein- bis 
elfmonatlichen Zeitkarten auf jeden 
Monat entfallenden Beträge niedriger, 
während bei einem Theile der bisherigen 
Jahreskarten eine geringe hauptsächlich 
durch die Abrundung des Monatspreises 
hervorgerufene Erhöhung sich ergibt. 
Die für einzelne Stationsverbindungen 
zur Zeit bestehenden Ausnahme-Tarif- 
sätze werden aufgehoben. 

Die bis Ende März d. J. ausgefertig- 
ten Zeitkarten behalten bis zum Ablaufe 
ihre Geltung. Ein Umtausch derselben 
gegen die neuen Monatskarten findet 
nicht statt; es empfiehlt sich daher, 
Zeitkarten der jetzigen Art mit Gültig- 
keit nicht über den 1. April d. J. hinaus 
zu lösen. Die derzeitigen Zeitkarten für 
Schüler werden auch nach dem 1. April 
d. J. unverändert beibehalten. 

II. Vereinfachtes Fahrkartensystem 
auf der Stadt- und Ringbahn. 

Am 1. April d. J. kommen an Stelle 
der bisher für jede Station besonders 

edruckten Fahrkarten einheitliche Fahr- 
sarten zur Ausgabe, von denen die eine 
zur Fahrt bis zur fünften, auf die Aus- 
gangsstation folgenden Station für den 
Preis von 10 4 in der III. Klasse und 
von 15 3 in der Il. Klasse, die andere 
zur Fahrt auf der ganzen Stadt- und 
Ringbahn zum Preise von 20 bezw. 30,8 
berechtigt. Hierdurch treten für ein- 
zelne Verkehrsverbindungen, für welche 
gegenwärtig tarifmässig die Fahrkarten 
bis zur sechsten und siebenten, auf die 
Ausgabestation folgenden Station be- 
rechtigen, Erhöhungen von 1048 für die 
LIT agenklasse und 15 % für die 
II. Wagenklasse ein. 

Die näheren Bedingungen über die 
Ausgabe der Monatszeitkarten, insbe- 
sondere über die tarifmässigen Preise 
derselben im Vorortverkehr, sowie über 
das vereinfachte Fahrkartensystem auf 
der Stadt- und Ringbahn sind bei allen 
betheiligten Fahrkarten - Ausgabestellen 
vom 15. März d. J. ab zu erfahren. 

Berlin, den 13. Februar 1893. (423) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
— zu I. zugleich namens der König- 
lichen Eisenbahndirektionen zu Altona, 
Bromberg, Erfurt und Magdeburg. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Linie Almelo-Salzbergen. Am 1. März cr. 
tritt der Tarif ‚für die Beförderung von 


er 


Personen und Reisegepäck im Binnen- 
verkehre in Kraft. 

Dieser Tarif enthält die besonderen 
Bestimmungen und Tarifsätze für den 
Personen- und Gepäckverkehr zwischen 
den auf Deutschem Grundgebiete gele- 
genen Stationen und zwischen den auf 
Deutschem Gebiete gelegenen Stationen 
einerseits und den auf Niederländischem 
Gebiete gelegenen Stationen anderer- 
seits. 

Amsterdam, 13. Februar 1893. 

Die Spezialdirektion 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft. 
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6. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
K. K. priv. Wien-Pottendorf-Wr.-Neu- 
städter Bahn. Lokalbahnen Spielfeld- 
Radkersburg, Radkersburg-Luttenberg 
und Liesing-Kaltenleutgeben. Einfüh- 
rung neuer Kilometerzeiger 
und Tarife. Mit 1. April 1893 treten 
in Kraft: 

a) ein neuer Kilometerzeiger für die 
Linien der K. K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft ; 

b) ein neuer Tarif für den Eil- und 
Frachtgütertransport auf den Linien 
der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft; 

c) ein neuer Tarif für die Beförderun 
von Personen, Reisegepäck un 
Hunden (als Gepäck) auf den Linien 
der K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft; 

ferner neue Tarife sammt Kilometer- 
zeigern für den Eil- und Frachtgüter- 
transport auf der: 

d)K. K. priv. Wien-Pottendorf-Wr.- 
Neustädter Bahn; 

e) Lokalbahn Spielfeld-Radkersburg ; 

f) Lokalbahn Radkersburg-Luttenberg 
und neue Tarife sammt Kilometer- 
zeigern für die Beförderung von Per- 
sonen, Reisegepäck und Hunden (als 
Gepäck) auf der: 

)K. K. priv. Wien-Pottendorf-Wr.- 

Neustädter Bahn; 

h) Lokalbahn Spielfeld-Radkersburg ; 

i) Lokalbahn Radkersburg-Luttenberg; 

dann ein neuer Ausnahmetarif für die 

Beförderung von Personen auf der: 

k) Lokalbahn Liesing-Kaltenleutgeben; 

welche Tarifbehelfe vom 17. März 1893 
ab bei der gesellschaftlichen kommer- 
ziellen Direktion in Wien sowie durch 
die Stationen bezogen werden können. 

Mit dem Tage der Einführung der vor- 
benannten Tarifbehelfe werden gleich- 
zeitig ausser Kraft gesetzt: 

a) der Kilometerzeiger der K. K. priv. 
Südbahn - Gesellschaft vom Jahre 
1877, bezw. die II. Auflage desselben 
vom Jahre 1887 — einschliesslich 
des in demselben enthaltenen Kilo- 
meterzeigers der K. K. priv. Wien- 
Pottendorf-Wr.-Neustädter Bahn — 
sammt allen Nachträgen ; 
der Tarif der K. K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft vom 1. Juli 1890 — ein- 
schliesslich der in demselben ent- 
haltenen besonderen Bestimmungen 
für die Gebührenberechnung auf der 

. K. priv. Wien-Pottendorf-Wr.- 
Neustädter Bahn — sammt allen 
Nachträgen ; 

c) der Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Personen, Reisegepäck und 
Hunden (als Gepäck) auf den Linien 
der K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft 
vom 1. September 1890, sammt allen 
Nachträgen; 

d) der Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Personen, Reisegepäck 
und Hunden (als Gepäck) auf der 
K. K. priv. Wien-Pöttendorf-Wr.- 


b 
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Neustädter Bahn vom 1. März 1891, 
sammt Nachtrag I; 
e) der Tarif für die Beförderung von 
Feld-, Wald-, Eisenbahn- und Berg- 
bauarbeitern auf den Linien der 
. K. priv. Südbahn-Gesellschaft 
(exkl. der Lokalbahnen Liesing-Kal- 
tenleutgeben, Mödling-Hinterbrühl 
und Spielfeld-Radkersburg), ferner 
auf den Linien der K. K. priv. Wien- 
Pottendorf-Wr.-Neustädter Bahn und 
der Barcs-Pakräcer Bahn vom 1. Ok- 
tober 1889 ; 
die Ausnahmetarife für den Fracht- 
gutverkehr zwischen Fiume loco 
einerseits und Triest S. B. loco an- 
dererseits via St. Peter vom 15. Sep- 
tember 1888, sammt Nachtrag TI; 
ferner die Bestimmungen über die An- 
wendung des Südbahntarifes für den 
Verkehr auf den Lokalbahnen: 
g) Spielfeld-Radkersburg vom Jahre 
1885 und 
h) Radkersburg-Luttenberg vom Jahre 
1890 sammt allen Nachträgen und 
i) Tarif für den Anschlussverkehr zwi- 
schen den Stationen der Lokalbahnen 
Spielfeld-Radkersburg und Radkers- 
burg-Luttenberg vom Jahre 1890 
sammt Nachtrag I. 
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Wien, am 14. Februar 1893. 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
auch namens der betheiligten 
Verwaltungen. 
7. Verdingungen. 

Die Lieferung von: 

18 dreiachsigen Personenwagen I./Il. 
Klasse sch vergeben werden. 

Die Bedingungen nebst Zeichnungen 
werden gegen portofreie Einsendung 
von 3,20 „4 in baar verabfolgt. Ange- 
bote sind frei und versiegelt bis zum 
Freitag, den 10. März 1893, Vor- 
mittags 9a Uhr, mit der Aufschrift 
„Verding von Personenwagen“ an uns 
einzusenden. (426) 

Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. - Sachsenhausen. 


8. Vermischte Bekanntmachungen. 
Verkauf von Gasanstalts - Neben- 
produkten. Zum Verkauf der in den 
iesseitigen Gasanstalten und zwar: der 
Steinkohlen - Gasanstalt Breslau Ober- 
schlesischer Bahnhof, den Fett-Gas- 
anstalten Breslau Oberschlesischer Bahn- 
hof, Kosel-Kandrzin, Morgenroth, Posen 
und Krotoschin in der Zeit vom 
1. April d. J. bis 31. März 1894 sich an- 
sammelnden Nebenprodukte ist Termin 
auf den 1. Märzd. J., Vormittags 
1l Uhr, im unterzeichneten Büreau, 
Brüderstrasse Nr. 36, anberaumt. 

Die Vertragsbedingungen nebst An- 
gebotbogen liegen daselbst, Zimmer 1, 
zur Ansicht aus, dieselben können auch 
von dort gegen Entrichtung von 50 
in Briefmarken & 10 8 unfrankirt be- 
zogen werden. Der Zuschlag erfolgt 
innerhalb 3 Wochen nach oben bezeich- 
netem Termin. 

Breslau, den 15. Februar 1893. (427) 

Materialienbüreau 

der Königlichen Eisenbahndirektion. 

LEE ERTEILT REN: EEE 


Ingenieur 


in einer 


Waggonfabrik, 


welcher Spezialist in der Construction 
von Schmalspur-Wagen ist, findet loh- 
nende und dauernde Stellung. 

Offerte sub M. E. 3238 an Haasenstein 
& Vogler (Otto Maass) Wien, I 
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3. Ein Bedürfniss zur Erhöhung der Fahrgeschwindig- 


unter gleichem Titel erschienenen Aufsatzes sucht im Gegen- 
satz zu der in Nr. 77 S. 773 Jahrg. 1892 d. Ztg. enthaltenen 
diesbezüglichen Anregung in ebenso scharfsinniger und inter- 
essanter Weise als gewandter Form den Nachweis zu er- 
bringen, dass der Zeitpunkt für die Einleitung von Versuchen 
mit der elektrischen Zugförderung auf Hauptbahnen verfrüht 5. Ein Gewinn in Bezug auf die Zugförderungskosten 
und das geeignetste Versuchsfeld für diese Betriebsmethode und die Fahrgeschwindigkeit wäre doch nur durch den Fort- 
auf den Kleinbahnen zu suchen sei. | fall des Tenders sammt Kohlen und Wasservorräthen zu er- 

Als Hauptgründe hierfür werden, wie wohl eingestanden | reichen, weil der Durchführung des schnellsten Zugverkehrs 
wird, dass dem elektrischen Betrieb die Zukunft gehört, | doch nur die grosse Belastung der Züge als Hinderniss ent- 
angeführt: gegenstehe und 

1. Die Frage, welches Betriebssystem zu wählen sei, ist 6. Die Bremstrage noch ein Hinderniss für die aus- 
noch nicht entschieden und bietet auch die Eingangs erwähnte giebige Vergrösserung der Fahrgeschwindigkeit bilden dürfte. 
Anregung keine Anhaltspunkte dafür. Ein Irrthum in der 
Wahl des Betriebssystemes lässt aber ein Ergebniss für oder 
gegen den elektrischen Betrieb nicht gewinnen, wogegen ein 
Misslingen eines solchen theuren und umständlichen Ver- 
suches ein grosses Hinderniss für Verbesserungsarbeiten und 
für die Einführung im geeigneten Zeitpunkte bilden würde. 

2. Der Vorzug der Zuverlässigkeit und Billigkeit des 
elektrischen Betriebes gegenüber dem Lokomotivbetrieb sei 
noch nicht erwiesen, weil sich sonst der erstere Betrieb das 
Gebiet der Lokalbahnen schon sicher erobert hätte. 


keit, wie solche unsere Expresszüge aufweisen, liege bei un- 
befangener Beurtheilung der Verhältnisse nicht vor. 

4. Die Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit würde eine 
| ganz besondere Art des Unter- und Oberbaues als nothwendig 
| bedingen. 


Die Schlussfolgerung ist jedoch die ganz gleiche wie in 
der bezogenen Anregung, indem hier wie dort als geeignetes 
Versuchsfeld Bahnen mit schwachem Verkehr, und dies sind 
zumeist doch nur die Lokalbahnen, anempfohlen werden, und 
erst dann, wenn hier befriedigende Resultate erreicht sind, 
dem Uebergange auf verkehrsreichere Linien das Wort zu 
reden sein wird. 
| Geht man auf die aufgeworfenen Bedenken der Reihen- 
ı folge nach ein, so dürfte es sofort einleuchten, dass der Wahl 
des Betriebssystemes, ob mit oberirdischer Zutührung oder Zu- 


-/ wi 


führung des Stromes durch eine Mittelschiene usw. gearbeitet 
werden soll, in der betreffenden Anregung keiner Ewahe 
geschehen Korn und durfte. Denn wäre ein bestimmtes 
System auch nur a terno in Vörschlag gebracht, so hiesse 
dies im vornehinein in einer noch nicht entschiedenen und 
dermalen auch nicht endgültig zu entscheidenden Frage Partei 
ergreifen und liesse vielleicht vermuthen, dass irgend ein 
Sonderinteresse im Spiele sei. 


Für die Wahl eines bestimmten -Betriebssystemes sind 
aber auch stets die örtlichen Verhältnisse mit maassgebend, 
indem es leicht denkbar ist, dass ein in einer bestimmten 
Gegend sich: vorzüglich bewährendes Betriebssystem unter 
anderen Umständen ganz oder theilweise versagt. 


Es musste sich daher ‚bei einer allgemein gehaltenen An- 
regung auch aus diesem Grunde eines jeden derartigen Hin- 
weises enthalten werden. 


Dass bei einseitigen Versuchen ein Misslingen derselben, 
hervorgerufen durch einen Irrthum in der Wahl des Betriebs- 
systemes, ein Hinderniss für Verbesserungsarbeiten schaffen 
würde, wäre nur für den Fall zuzugestehen, dass diese Ver- 
suche nicht mit dem erforderlichen Ernst und Interesse an- 
gebahnt und durchgeführt werden, wo dann natürlich der 
erste Fehlgriff das Kind mit dem Bade ausschütten lässt. Bei 
ernster Inangriffnahme können solche Hindernisse, die bei 
Versuchen nie zu vermeiden sind, nur neue Anregung geben, 
indem die Erkenntniss der Ursachen auch sofort den Weg der 
Verbesserung weist. 


Dem Einwurf, dass der Vorzug der Zuverlässigkeit und 
Billigkeit des elektrischen Betriebes gegenüber dem Loko- 
motivbetrieb noch nicht erwiesen sei, kann nicht widersprochen 
werden, denn wäre dieser Vorzug bereits thatsächlich festge- 
stellt, so wäre eine Ermunterung zu solchen Versuchen wohl 
überflüssig. 

Die bekannten Vorzüge des Elektromotors berechtigen 
eben nur, dessen Ueberlegenheit über die Dampflokomotive 
und da auch nur für gewisse Zwecke der Verwendung inso- 
lange anzunehmen, als nicht eingehende Versuche den Beweis 
des Gegentheils erbringen. So ist es bis jetzt wohl niemandem 
eingefallen, für die Beförderung grosser Lasten den elektrischen 
Betrieb als Ersatz des Dampfbetriebes ernstlich zu empfehlen. 
Hierdurch entkräftet sich auch der durch die Anregung in 
keiner Weise begründete Einwurf, als ob der Verfasser der- 
selben bereits den Zeitpunkt für nen erachte, die Frage 
der Vergrösserung und zweckmässigeren Bauart der Lokomotiv- 
kessel von der Tagesordnung abzusetzen. 


Es steht sicher ausser Frage, dass es der heutigen hoch- 
entwickelten Lokomotivbautechnik leicht gelingen wird, Loko- 
motiven herzustellen, welche Geschwindigkeiten bis zu 200 km 
die Stunde bewältigen können, 


Mit der erhöhten Leistungsfähigkeit würde aber auch 
das Gewicht derselben und in gleichem Maasse der Raddruck 
steigen und müssten dann in natürlicher Schlussfolgerung auch 
der Oberbau und die Kunstbauten entsprechend verstärkt 
werden, was auf die ganze Anlage rückwirkend mit enormen 
Auslagen verbunden wäre, der erhöhten, eine laufende Aus- 
gabenpost bildenden Kosten für die Erhaltung des Oberbaues, 
welcher durch die nicht zu beseitigenden seitlichen Schwan- 
kungen der Lokomotive dynamisch stark in Anspruch ge- 
nommen wird, gar nicht zu gedenken. 


Dem gegenüber gestattet der Elektromotor, welcher 
direkt auf die Triebachse einwirken kann und bei welchem 


nicht erst wie bei der Lokomotive die horizontale Bewegung | 


‚ In eine drehende Bewegung umzusetzen ist, einen viel ruhigeren 
Gang der Fahrbetriebsmittel. Der Dachau wird daher in 
dynamischer Beziehung weit weniger in Anspruch genommen 
werden und entfällt selbst bei dem von Zipernowski mit 15 t 
angenommenen Achsdrucke, welcher sich ausserdem sicher 
. vermindern lässt, die Norkwondiekeih des Schienengewicht zu 


vergrössern, da für einen Raddruck von 7,5 t eine Schiene mit 
35 kg/m vollständig genügen dürfte.') | 

Ausser dem Hauptvorzuge des ruhigen Gadsss zerahe 
sich der Elektromotor — es ist hierbei nur des Gleichstrom- 
Motors gedacht, da über die Wechselstrom- und Mehrphasen- 
strom -Motoren nicht gleich ausreichende Erfahrungen vor- 
liegen — noch dadurch aus, dass er stets nur so viel Strom auf- 
nimmt als er verbraucht, und dass er für kurze Zeit ohne: Ge- 
fahr für die persönliche und Betriebssicherheit die 2—3fache 
Ueberlastung verträgt. 

Der Elektromotor wirkt demnach nicht nur. ökonomisch, 


sondern gestattet auch momentan auftretende Bewegungs- 
 hindernisse verhältnissmässig leicht zu überwinden und lässt, 


abgesehen davon, dass er keinen todten Punkt hat, den Ueber- 
gang vom Ruhezustande bis zur vollen Fahrgeschwindigkeit 
in viel kürzerer Zeit vollenden, als dies bei dem ‘Dampf- 
motor möglich ist. Hierdurch kann aber, ohne die Maximal- 
geschwindigkeit zu erhöhen, eine bedeutende Vergrösserung 
der ausschlaggebenden Durchschnittsgeschwindigkeit erreicht 
werden. 


Der Elektromotor vermag aber auch, wie dies die Ver- . 


suchsfahrten mit einem elektrischen Strassenbahnwagen der 
Budapester Stadtbahn?) erweisen, viel grössere Steigungen 
zu bewältigen, als dies beim Dampfbetrieb, ja selbst beim 
Pferdebetrieb möglich ist. Bei diesen Versuchen wurde dar- 
gethan, dass selbst Steigungen von 96° mit elektrischen 
Wagen anstandslos befahren werden konnten, und dass selbst 
in solchen starken Steigungen das Anfahren noch immer mög- 
lich ist. 

Alle diese, durch die Erfahrungen des Strassenbetriebes 
vielfach bestätigten Vorzüge des Elektromotors lassen die an 
die Verwerthung desselben für den Schnellverkehr der Eisen- 
bahnen geknüpften Hoffnungen um so weniger sanguinisch er- 
scheinen, als ja bereits vielfach ernst zu nehmende Projekte 
für den Schnellverkehr ventilirt werden, die in der Anwendung 
des elektrischen Betriebes ihre Crindlage finden sollen. 

Wird aber selbst eine Erhöhung der maximalen Ge- 
schwindigkeit als ausser Bedürfniss stehend nicht angestrebt, 
so lässt sich doch heute schon die Behauptung wagen, dass 
sich auch für den heutigen Fernverkehr der elektrische Be- 
trieb, sofern dessen Lebensfähigkeit einmal praktisch erwiesen 
ist, viel vortheilhafter erweisen dürfte, als der Lokomotiv- 
betrieb, weil, wenn nicht an reinen Zugförderungskosten, so 
doch an den Erhaltungskosten des Oberbaues bedeutende Er- 
sparungen zu erzielen sein werden. Die Statistik des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen weist nämlich nach, dass 
die Erhaltungskosten des Oberbaues der Bahnen von Jahr zu 
Jahr ganz enorm anwachsen, und wird diese Vermehrung der 
Ausgaben zum grössten Theile der grossen Inanspruchnahme 
des Oberbaues durch die vielen sich stets vermehrenden 
schweren und mit grosser Geschwindigkeit und Achsenzahl 
verkehrenden Schnellzüge zugeschrieben. 

Alle diese Gründe lassen auch den Zeitpunkt für den 
Beginn der Versuche nicht verfrüht erscheinen, denn eine 


Klarstellung dieser vielfach diskutirten Frage ist ein Gebot 


der Nothwendigkeit. Hierzu muss aber einmal das Gebiet 
der theoretischen Diskussion verlassen werden, um durch die 
praktische Erfahrung jene verlässlichen positiven Daten zu 
erhalten, auf Grund welcher einzig und allein ein richtiges 
Urtheil zu gewinnen ist. 


Die Versuche sind aber auch deshalb nicht verfrüht, 


weil die Elektromotoren und Elektrogeneratoren bereits auf 


eine solche Vollkommenheit gebracht wurden, dass sie eine, 
man möchte beinahe sagen absolute Betriebssicherheit er- 
warten lassen. Es werden demnach nur noch eine Reihe an 
und für sich höchst wichtiger Detailfragen, und die sorg- 
samste Beachtung aller Details sichert zum grossen Theil mit 
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den Erfolg, der Lösung zugeführt werden müssen, ehe der 
elektrische Betrieb auch auf Vollbahnen mit in den Wettbe- 
werb eintreten kann. Diese Lösung wird aber durch die bei 
den Versuchen zu gewinnenden Erfahrungen um so sicherer 
erfolgen, als ja der elektrische Betrieb dem Prinzipe und der 
Hauptsache nach die Kinderschuhe bereits ausgetreten hat 
und in jenes kräftige Entwickelungsstadium eintritt, welches 
den Uebergang vom Jünglings- in das Mannesalter auszeichnet. 
Der Umstand, dass der elektrische Betrieb sich noch nicht 
das Gebiet der Lokalbahnen zu erobern vermochte, kann nicht 
als Beweis für dessen dermalige Minderwerthigkeit gegenüber 
dem Lokomotivbetriebe anerkannt werden. 

Die Strassenbahnen, die man doch als ausschliessliche 
Domäne des elektrischen Betriebes zu betrachten pflegt und 
für welche sich die Verhältnisse zur Umwandlung sehr gün- 
stig stellen, weil hier ein materieller Nutzen?) durch den Weg- 
fall der kostspieligen animalen Zugkraft zur Evidenz nach- 
weisbar ist, werden mit Ausnahme von Amerika, welches 
bereits ein Netz von über 6000 km elektrisch betriebener 
Strassenbahnen zu eigen nennt, der Mehrzahl nach noch immer 
mit Pferden betrieben. 


Es könnte bieraus, trotzdem die wenigen elektrischen 
Strassenbahnen des Kontinentes in jeder Beziehung prospe- 
rirende Unternehmungen sind, ganz der gleiche Schluss bezüg- 
lieh dieser Bahnen gezogen werden. 

Allein die Frage der Umwandelung des Pferde- oder 
Lokomotivbetriebes ist und bleibt nichts als eine reine Geld- 
frage. Entschliessen sich schon die Pferdebahnen, für welche 
doch ein greifbarer Nutzen vorliegt, angesichts der bedeu- 
tenden Umgestaltungskosten nur schwer zu einer solchen Aen- 
derung der Betriebsmethode, so wird dies für die, zumeist nur 
knapp ausreichend fundirten Lokalbahngesellschaften um so 
schwieriger, als hier die Ersparniss an Betriebskosten nicht so 
sehr ins Gewicht fällt. Diese Bahnen müssen, wollen sie auf 
ein Erträgniss rechnen, sowohl in der Anlage, als auch im Be- 
triebe sehr billig sein. Sie sind aber auch zumeist nur Lasten- 
bahnen, bei welchen der Personenverkehr nur eine sehr unter- 
geordnete Rolle spielt. Da nun die Eignung des elektrischen 
Betriebes nur für den Schnell- und Omnibusverkehr, nicht aber 
auch für den Lastentransport nachgewiesen ist, werden sich 
diese Bahnen kaum zu Experimenten entschliessen, welche 
ihnen nur Kosten verursachen, aber wenig Gewinn ver- 
sprechen. Von den Fabriken aber zu verlangen, dass sie 
solche elektrische Bahnen selbst ins Leben rufen, wäre ein 
Verkennen der Sachlage, da die Fabriken bei rationellem Ge- 
bahren ihre Betriebsfonds nicht zur Durchführung anderer, 
wenn auch wenig riskanter Unternehmungen verwenden dürfen. 
Nur dann, wenn die zur Verfügung stehenden Mittel sehr 
reichliche sind, wird eine Ausnahme statthaft sein. Es zeigt 
‚sich aber, dass selbst die geringe Zahl der Fabriken, welche 
über so bedeutende Fonds verfügen, trotz aller Bereitwilligkeit, 
solche Unternehmungen durch weitreichende Garantien, nieder- 
gestellte Preise, günstige Zahlungsbedingnisse usw. zu fördern, 
wenig Neigung haben, in dieser Richtung als selbständige 
Unternehmer aufzutreten, und dies mit Recht, da sie das Haupt- 
augenmerk auf den Fabrikationsgewinn legen müssen, durch 
die in solchen Unternehmungen gebundenen Mittel aber Ge- 
fahr laufen, bei einem Aufschwunge des Fabrikationsgeschäftes 
den Anforderungen nicht mehr nachkommen zu können und 
nur der Konkurrenz in die Arme gearbeitet zu haben. Aus 
diesem Grunde suchen sie dieselben, wenn sie sich überhaupt 
auf solche einlassen, auch dann, wenn sie gut sind, baldigst 
wieder abzustossen. 

Weder die Lokalbahnen, noch die elektrotechnischen 
Fabriken werden daher wesentlich zur Klarstellung der Frage 
des elektrischen Betriebes beitragen können. 


3) Mechanischer Betrieb der Strassenbahnen in Städten 
von Roman Baron Gostkowski, „Zeitschrift für Elektrotechnik“ 
1888 Heft 10, 11 und 12. 
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Wer soll dies noch thun, wenn nicht diejenigen Verkehrs- 
anstalten, deren eigenstes Interesse es ist, eine grosse Vortheile 
versprechende Betriebsart zu fördern, und dies um so mehr, als 
die gegenüber dem grossen Ausgabenetat zu bringenden Opfer 
kaum ins Gewicht fallen können. 

Wäre die Annahme richtig, dass bei objektiver Beurthei- 
lung ein Bedürfniss zur Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit 
nicht zu finden sei, so wären die auf die Erhöhung derselben 
abzielenden Anstrengungen der Eisenbahnverwaltungen, für 
welche der Herr Verfasser der Einrede selbst Beispiele ge- 
liefert hat, um so weniger erklärlich, als ja derartige Ein- 
führungen immer mit grossen Kosten verbunden sind, die ge- 
wiss ohne zwingende Gründe nicht aufgewendet würden. 

Bei einer so bedeutenden Erhöhung der Fahrgeschwin- 
digkeit, wie solche Zipernowski in seiner Studie über eine 
elektrische Bahnverbindung zwischen Wien und Budapest in 
Anschlag gebracht hat, ist es zweifellos, dass der Unter- und 
Oberbau des Bahnkörpers einer äusserst sorgfältigen Ausfüh- 
rung bedarf. Doch wurde auch diesbezüglich schon darauf 
hingewiesen®), dass in den Sicherheitsvorkehrungen, soweit 
selbe die Anlage des Bahnkörpers betreffen, zu weit gegangen 
und speziell die geplante Schienenuntermauerung, als die 
Elastizität des Bahnkörpers beeinträchtigend, nicht zu 
empfehlen sein dürfte, und dass für Geschwindigkeiten bis zu 
150 km das dermalige Schienenprofil der Hauptbahnen aus- 
reichend sei und bei entsprechender Ueberhöhung Minimal- 
radien von 800 m zugelassen werden können. 

Aus den von der Electro - automatic Railway Co. in Bal- 

timore durchgeführten, im „L’electricien“ von O.T. Crosby be- 
schriebenen Versuchen geht weiter unzweifelhaft hervor, 
dass, wie dies ja aus dem ruhigen Gange der Elektromotoren 
auch leicht erklärlich wird, der gleiche Oberbau mit elektri- 
schen Wagen viel rascher befahren werden kann, als mit 
Dampflokomotiven. 
Wenn nun auf den Amerikanischen Bahnen, deren Ober- 
bau bekanntlich nicht als der beste geschildert wird, nach den 
Angaben des Herrn Verfassers Geschwindigkeiten bis zu 
147 km die Stunde erreicht werden, so ist nicht einzusehen, 
weshalb das elektrische Fahrzeug die gleiche. Strecke, bei 
gleicher Sicherheit, nicht mit einer Geschwindigkeit von 150 km 
befahren kann. 

Es handelt sich der Hauptsache nach nicht darum, die 
grösste maximale, sondern die grösste Durchschnittsgeschwin- 
digkeit zu erreichen. Eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 
130 km wird bei elektrischem Betriebe viel leichter zu erzielen 
sein, als bei Lokomotivbetrieb, weil bei diesem die unvermeid- 
lichen längeren Aufenthalte für das Wassernehmen entfallen, 
die Zeitverluste für das Anfahren und Anhalten der Züge viel 
geringer werden und Steigungen viel schneller befahren werden 
können. Eine Geschwindigkeit von 130 km würde aber bereits 
hinreichen, die Fahrzeit Paris- Wien von 24 auf 12 Stunden 
herabzudrücken. 

Als Ursache, dass der Herabminderung der Zugförde- 
rungskosten und der Erhöhung der Fahrgeschwindigkeiten ge- 
wisse Grenzen gesetzt sind, wird vor allem die grosse Be- 
lastung der Züge bezeichnet. 

Hieran ist vor allem die Vorstellung von ganzen Zügen 
mit vorgespannter Lokomotive geknüpft. Für den Lokomotiv- 
betrieb ist dies ganz zutreffend, denn ökonomische Gründe 
zwingen dazu, die Lokomotive bestmöglichst auszunützen und 
daher möglichst lange und schwere Züge zu befördern, statt 
mehrere leichter belastete Züge in kürzeren Intervallen folgen 
zu lassen. 

Beim elektrischen Betriebe entfällt durch die Verwen- 
dung von Motorwagen — und man wird sich daran gewöhnen 
müssen, mit der Idee der Lokomotive zu brechen — diese \ 
Nothwendigkeit vollständig. 


4) „Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur- und Archi- 
tektenvereins“ 1892 Nr. 50 8. 649. 
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Im Gegentheil wird sich hier die Nachfolge kleinerer ' da das Gewicht eines einzelnen Wagens viel geringer ist, als 


Züge in kürzeren Intervallen, sowohl für die Bahn, als auch 
die Reisenden von Nutzen erweisen. 

Für die Bahn ergibt sich, abgesehen von einer gleich- 
mässigeren Ausnutzung der elektrischen Triebkraft, höchst 
wahrscheinlich eine viel günstigere Besetzung der vorhan- 
denen Sitzplätze, weil hier der Nah- vom Fernverkehr auch 


für die Schnellfahrten leicht zu trennen ist, indem gerade der | 


elektrische Betrieb im Gegensatz zur Lokomotive auf den 
Omnibus- oder Tramwayverkehr hinweist. 

Beim Lokomotivbetriebe müssen aus den gegebenen 
Gründen die Kurier- und Expresszüge schon so zusammenge- 
stellt werden, dass sie auch die Reisenden für näher gelegene 
Orte und die in Unterwegsstationen Einsteigenden aufnehmen 
können, und auch gesonderte Wagen für die Abzweigelinien 


mit sich führen, um den Reisenden das lästige Umsteigen zu 


ersparen. 

Da nun schon aus Manipulationsgründen am Zuge Wagen 
für den Nah- und Fernverkehr gesondert einrangirt werden 
müssen, erklärt sich die grosse Achsenzahl der Züge von 
selbst, und ist hierdurch auch die Nothwendigkeit bedingt, 
Lokomotiven von solchen Dimensionen und Gewichten zu ver- 


wenden, dass sie diese Lasten mit der erforderten Geschwin- | 


digkeit zu ziehen vermögen. 

Nun sind es aber speziell die Lokomotiven, deren wei- 
terer Vergrösserung, wie bereits erörtert wurde, grosse Hin- 
dernisse entgegenstehen. Diese schwergewichtigen und mit 
grosser Geschwindigkeit verkehrenden Lokomotiven sind es, 
welche den Oberbau vornehmlich so stark in Anspruch nehmen, 
sache der einem schnelleren Verkehre 
Hemmnisse zu betrachten sind. 

Bei Verwendung von Motorwagen im elektrischen Be- 
triebe wird, selbst wenn die einzelnen Wagen zu Zügen ver- 
einigt werden, und diese Nothwendigkeit wird sich ergeben, 


entgegentretenden 


das der Lokomotive, das gesammte Zugsgewicht auf den Bahn- 
körper kaum einen anderen Einfluss üben, als wenn die gleiche 


Zahl der Wagen denselben in kurzen Zwischenpausen der 


Reihe nach befahren würde. | 

Als besondere Vorzüge der Verwendung von Motorwagen 
dürfte noch zu bezeichnen Sein, dass sich selbe selbständig 
nach vor- und rückwärts bewegen können, niemals umgestellt 
zu werden brauchen, somit auch die Rangirbewegungen mit 
grosser Raschheit durchzuführen sind und hierdurch eine An- 
passungsfähigkeit an die oft rasch wechselnden Verkehrsbe- 
dürfnisse geschaffen wird, wie solche beim Lokomotivbetriebe 
kaum zu erreichen ist. 

Es ist eine bekannte Thatsache, dass der Elektromotor 
selbst als kräftige Bremse wirkt, wenn man ihn statt als Motor 
als Generator arbeiten lässt und dass dessen Bremswirkung 
gerade bei der schnellsten Bewegung die stärkste ist. Es 
stehen also, da eine zweite gut wirkende mechanische oder 
sonstige Bremse stets vorzusehen sein wird, zwei Bremsen zur 
Verfügung, die sich in ihren Wirkungen gegenseitig unter- 
stützen. Demnach kann angenommen werden, dass der schnell- 
verkehrende Motorwagen ebenso rasch, wenn nicht rascher 
zum Stillstande gebracht werden kann, als ein Zug, und zwar 
dies um so .mehr, als die Bremsen nur die angesammelte leben- 
dige Kraft des eigenen Wagens und nicht des ganzen Zuges 
zu vernichten haben werden. F 

Der Widerhall, welchen die seinerzeitige Anregung her- 
vorrief, ist, trotzdem er nicht zustimmenden Sinnes war und 


| auch die Ueberzeugung nicht ins Wanken zu bringen ver- 
wogegen die grossen Zugslasten nur mehr als indirekte Ur- 


mochte, dennoch freudig zu begrüssen, weil die in loyaler 
Weise vorgebrachten Gegengründe nunmehr auch dem Nicht- 


‚ betheiligten Gelegenheit geben, selbständig ein annäherndes 


Urtheil in dieser hochwichtigen, beiderseitig allerdings nicht 
erschöpfend behandelten Frage zu bilden. 0 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 411 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Anträge der priv. Oesterreichisch-Unga- 
rischen Staatseisenbahn - Gesellschaft auf Aenderung der Be- 
stimmungen in den $S 3 und 4 des Vereins- Wagenübereinkom- 
mens (abgesandt am 17. d. Mts.) 

Nr. 419 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbe- 
nutzung, betreffend die Zusammenstellung der im Gebiete des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen bestehenden gesetz- 
lichen Bestimmungen über die Beseitigung von Ansteckungs- 
stoffen bei Viehbeförderungen auf Eisenbahnen (abgesandt 
am 17. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Eisenbahnvorlage. 


Im Preussischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
sind die Vorarbeiten für die Eisenbahnvorlage, welche dem- 
nächst dem Landtag zugehen soll, abgeschlossen. Für Bahnen 
untergeordneter Enz werden die Forderungen geringer 
ausfallen als im Vorjahre; der Bau von Kleinbahnen soll zu- 
nächst eine Erweiterung nicht erfahren. Dagegen werden in 
erhöhtem Maasse Edefinsen für Vermehrung und Ver- 
besserung des Eisenbahnmaterials erscheinen. i 


Verspätungen im Monat Dezember 1892. 


Nach der im Reichseisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung über die im Monat Dezember 1892 auf Deutschen Bahnen 
(ausschl. der Bayerischen) bei den Zügen mit Personenbeförde- 
rung vorgekommenen Verspätungen haben auf 36 grösseren 
Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammtbetriebslänge von 
37 053,38 km von den fahrplanmässigen Zügen überhaupt sich ver- 
spätet: 1 &01 Schnellzüge,2 #846 Personenzüge und 699 zur Personen- 
sowie zur Güterbeförderung gleichzeitig dienende Züge, zusam- 
men 5346. Von den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeför- 
derung wurden geleistet: 15294803 Zugkm bezw. 287 595537 Achskm 


gegen 14810163 Zugkm und 279887571 Achskm im Vormonat 
und gegen 15133355 Zugkm und 289343049 Achskm in dem- 
selben Monat des Vorjahres. Von den Verspätungen wurden 
2044 durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge veranlasst, 
so dass den aufgeführten Bahnen nur 3302 Verspätungen zur 
Last tallen gegen 1689 im Vormonat und 3067 in demselben 
Monat des Vorjahres. Von den auf eigener Bahn vorgekomme- 
nen Verspätungen entfallen auf 1 Million Zugkilometer 216 
bezw. auf 1 Million Achskilometer 11, mithin auf ı Million Zug- 
kilometer 13 = 6 v. H. mehr als im Monat Dezember des 
Vorjahres und 102 = 89 v. H. mehr als im Vormonat und auf 
ı Million Achskilometer so viele wie im Monat Dezember 
des Vorjahres und 5 = 83 v. H. mehr als im Vormonat. 
Infolge der Verspätungen wurden 3128 Anschlüsse versäumt 
(gegen 3163 in demselben Monat des Vorjahres und 1563 
im Vormonat). Bei 4 Bahnen sind Zugverspätungen und bei 
9 Bahnen Anschlussversäumnisse nicht vorgekommen. In der 
Nachweisung sind die Bahnen, auf denen Zugverspätungen 
vorkamen, nach der Verhältnisszahl (geometrisches Mittel) 
zwischen der Anzahl der von den fahrplanmässigen, der Per- 
sonenbeförderung dienenden Zügen auf 1 Million Zugkilometer 
und der auf 1 Million Achskilometer entfallenden eigenen Ver- 
spätungen geordnet. Danach nehmen die Cretelder Bahn, die 

ahnen im Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion zu Breslau und der Main- Neckarbahn die ungünstigsten 
Stellen ein. Wird die Reihenfolge der Bahnen statt nach der 
Anzahl der Verspätungen nach der Anzahl der Anschlussver- 
säumnisse be stimmt, so treten die Main-Neckarbahn und die 
Bahnen in den Verwaltungsbezirken der Königlichen Eisenbahn- 
ner zu Breslau und zu Bromberg an die ungünstigsten 

ellen. 


Infolge von Schneeverwehungen sind 90 Züge ganz und 
19 Züge streckenweise ausgefallen, wodurch 5 Anschlüsse nicht 
erreicht wurden. 


Unfälle im Monat Dezember 1892. 


. Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
Va a auf Deutschen Eisenbahnen — ausschl. Bayerns — im 
Monat Dezember 1892 beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 5 Entgleisungen und 5 Zusammenstösse auf freier 
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Bahn, 25 Entgleisungen und 27 Zusammenstösse in Stationen 
und 255 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, 
Kesselexplosionen und andere Ereignisse beim Eisenbahn- 
betriebe, sofern bei letzteren Personen getödtet oder verletzt 
worden sind). 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 267 Personen verunglückt, 
sowie 50 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 173 unerheblich 
beschädigt. . 

Von den beförderten Reisenden wurden 5 getödtet und 
10 verletzt und zwar entfallen: je eine Tödtung auf die 
Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen, die Königlich Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen und die Verwaltungsbezirke 
der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Altona, Bromberg 
und Berlin, je 2 Verletzungen auf die Main-Neckarbahn und 
die Hessische Ludwigs-Eisenbahn, je eine Verletzung auf die 
Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen und die Verwaltungs- 
bezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Frankfurt a/M. 
und Köln (linksrheinische), 2 Verletzungen auf den Verwal- 
tungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin 
sowie eine Verletzung auf den Verwaltungsbezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Hannover. 

Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 36 getödtet und 183 ver- 
letzt, von Postbeamten 4 verletzt, von fremden Personen (ein- 
schliesslich der nicht im Dienst befindlichen Bahnbeamten und 
Arbeiter) 18 getödtet und 11 verletzt. Ausserdem wurden bei 
Nebenbeschäftigungen 28 Bahnbeamte und Arbeiter verletzt. 

Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 
stehende Bahnen (bei zusammen 34 376,26 km Betriebslänge 
und 929511623 geförderten Achskilometern) 295 Fälle, davon 
sind verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung, der ge- 
förderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
Längen, bei der Main-Neckar-Eisenbahn und in den Verwal- 
tungsbezirken der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Erfurt 
und Köln (rechtsrheinische) die meisten Unfälle vorgekommen. 
B. Privatbahnen (bei zusammen 2529,44 km Betriebslänge und 
29213503 geförderten Achskilometern) 22 Fälle, davon sind 
verhältnissmässig bei der Breslau-Warschauer Eisenbahn, der 
Hessischen Ludwigs-Eisenbahn und der Stargard-Cüstriner 
Eisenbahn die meisten Unfälle vorgekommen. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Einrichtung des Löhnungswesens. 


Die im Sommer vorigen Jahres von der Preussischen 
Staatseisenbahnverwaltung für einen Theil der Eisenbahn- 
arbeiter versuchsweise eingeführte Aenderung in der 
Lohnzahlung ist neuerdings mehrfach einer auf Verken- 
nung der ns beruhenden abfälligen Beurtheilung unter- 
zogen worden. Von einer Seite ist die Behauptung aufgestellt, 
die halbmonatlichen Lohnzahlungen seien gänzlich aufgehoben 
und es fänden nur noch monatliche Zahlungen statt, während 
von anderer Seite der Verwaltung der Vorwurf gemacht ist, 
die von ihr in der Mitte des Monats gewährten Lohnabschlags- 
zahlungen seien so gering bemessen, dass die Arbeiter ihre 
Bedürfnisse, ohne zu borgen, nicht beschaffen könnten. 

Diese Angaben sind, wie im „Reichsanz.“ ausgeführt 
wird, nicht zutreffend. In einer grossen Anzahl von Eisenbahn- 
Verwaltungsbezirken hat schon immer nur eine monatliche 
Lohnzahlung bestanden. Die Einrichtung hatte sich dort gut 
bewährt. Es haben weder die Arbeiter eine Abkürzung der 
Lohnperioden verlangt, noch ist die Wahrnehmung gemacht 
worden, dass dieses Verfahren auf ihre Wirthschaftsführung 
einen irgendwie nachtheiligen Einfluss ausgeübt hätte. Es 
lag daher kein Anlass vor, in diesem Verfahren eine Aende- 
rung eintreten zu lassen. Im Interesse einer übersichtlichen 
und einfacheren Gestaltung des nach der Natur des Eisenbahn- 
betriebes verwickelten Kassen- und Rechnungswesens und der 
. ebenfalls umfangreichen Rechnungsführung bei den Kranken- 
kassen und bei der Pensionskasse für die Eisenbahnarbeiter 
erschien indessen eine thunlichst gleichmässige Einrichtung 
des Löhnungswesens dringend erwünscht. Aus diesem Grunde 
ist in Erwägung gezogen, auch in den übrigen Eisenbahn- 
Verwaltungsbezirken den Versuch mit einer nur einmaligen 
Lohnabrechnung im Monat zu machen, mit der Maassgabe 
jedoch, dass grundsätzlich alle Arbeiter, die bisher 
9 Mal im Monat den Lohn empfangen hatten, auch künftig 
den Lohn 2 Mal monatlich und zwar in der Mitte des Monats 
in Form einer Abschlagszahlung und am Schluss als Definitiv- 
zahlung, erhalten sollen, soweit nicht die Arbeiter selbst .aus- 
drücklich auf die Zahlung in der Mitte des Monats verzichten. 
Von dieser letzteren Befugniss haben viele Arbeiter Gebrauch 

emacht und den Wunsch auf nur einmalige Auszahlung des 
ohnes im Monat ausgesprochen. Für die übrigen Arbeiter 
wird die Abschlagszahlung in der Mitte des Monats, unter 
Vermeidung aller sonst nothwendigen Rechnungsformen in 


der Regel so bemessen, dass etwa der Betrag eines Tage- 
lohnes zur Deckung der zu den Krankenkassen und zur Pen- 
sionskasse zu leistenden Beiträge und der etwa zu erstattenden 
antheiligen Kosten für Heilmittel erkrankter Familienange- 
hörigen zurückbehalten wird. Die Differenz zwischen dem 
wirklichen Verdienst, nach Abrechnung dieser für Abzüge be- 
stimmten Beträge und der Abschlagszahlung ist daher so 
gering, dass von nachtheiligen Folgen der neuen Einrich- 
tung auf die Wirthschaftsführung der Arbeiter keine Rede 
sein kann. 

Von den für die Werkstätten der Eisenbahnverwaltung 
bestehenden Arbeiterausschüssen haben sich einige zunächst 
gegen die Einführung des neuen Verfahrens ausgesprochen. 
Mandatsniederlegungen sind aber nicht erfolgt, nachdem die 
Ausschüsse darüber belehrt worden waren, dass es sich um 
einen Versuch handelt und ihnen vor der etwaigen endgültigen 
Einführung Gelegenheit zur Vorbringung ihrer Wünsche ge- 
geben werden solle. h 

Dass die Verhältnisse der Eisenbahnarbeiter nicht un- 
sünstig geregelt sind, beweist der geringe Wechsel des Per- 
sonals und die grosse Zahl derjenigen Arbeiter, die eine lang- 
jährige Beschäftigungszeit bei der Eisenbahn zurückgelegt 
haben. Beispielsweise waren nach einer im Jahre 1891 an- 
gestellten Ermittelung 

14204 oder 35 % aller Werkstättenarbeiter, 

27027 „ 30, „  Betriebsarbeiter, 

102m 7107, Bahnunterhaltungsarbeiter 
längerals 10 Jahre ununterbrochen bei der Eisen- 
bahn beschäftigt. Diese Zahlen würden noch "bedeutend 
grösser sein, wenn nicht alljährlich mehrere tausend im 
Dienste langjährig erprobte, zuverlässige Arbeiter in Unter- 
beamtenstellen übernommen würden und damit aus dem Ar- 
beiterverhältniss ausschieden. 

Es mag noch hinzugefügt: werden, dass im Jahre 1892 
bei der genannten Verwaltung nicht weniger als 1147 Arbeiter 
nach Vollendung einer 25jährigen und 314 Arbeiter nach Voll- 
endung einer 35jährigen tadelfreien Dienstzeit die üblichen 
Geldgeschenke erhalten haben. 


Vereinfachtes Fahrkartensystem auf der Berliner Stadt- und 
Ringbahn. 


Am 1. April d. J. kommen an Stelle der bisher für jede 
Station besonders gedruckten Fahrkarten einheitliche Fahr- 
karten zur Ausgabe, von denen die eine zur Fahrt bis zur 
fünften, auf die Ausgangsstation folgenden Station für den 
Preis von 10% in der III. Klasse und von 15 8 in der 
II. Klasse, die andere zur Fahrt auf der ganzen Stadt- und 
Ringbahn zum Preise von 20 bezw. 30 % berechtigt. Hier- 
durch treten für einzelne Verkehrsverbindungen, für welche 
gegenwärtig tarifmässig die Fahrkarten bis zur-sechsten und 
siebenten, auf die Ausgabestation folgenden Station '"berech- 
tigen, Erhöhungen von 10% für die III. Wagenklasse und 
15. für die II. Wagenklasse ein. 


Kleinbahn Köln-Bonn. 


Die Verhandlungen über den Bau einer schmalspurigen 
Verbindungsbahn zwischen Köln und Bonn längs des links- 
rheinischen Vorgebirges sind zum Abschluss gelangt. Zum 
Ausbau der Bahn haben die Stadt- und Landkreise Köln und 
Bonn eine Aktiengesellschaft mit einem Grundkapital von 
1800000 „4 gebildet. Von diesem Betrage sind 900000 #4 im 
Wege der Anleihe aufzubringen, während die gleiche Summe 
in Stammaktien von je 1000 .4 von den Kreisen, und zwar von 
der Stadt Köln 350, der Stadt Bonn 100, den Landkreisen Köln 
und Bonn je 75 und endlich den Unternehmern 300 Stück über- 
nommen wird. Die betheiligten Städte und Kreise haben im 
Verhältniss der von ihnen übernommenen Stemmaktien für 
die aufzunehmende Anleihe eine Verzinsung und Tilgung bis 
zu 5 $ gewährleistet. 


Brandversicherungs-Verein Preussischer Staatseisenbahn- 
Beamten. 


Das gemeinnützige Bestreben des am 1. Januar 1890 in 
Wirksamkeit getretenen Brandversicherungs-Vereins Preussi- 
scher Staatseisenbahn-Beamten hat so allgemeinen Anklan 
unter den Reichs- und Staatseisenbahn-Beamten aller, auc 
der höchsten Klassen gefunden, dass dem Vereine zur Zeit 
über 38000 Mitglieder mit einer Versicherungssumme von über 
125 000 000 .# angehören. Ausserdem zählt der Verein etwa 
5000 Mitglieder, welche, nach Ablauf ihrer gegenwärtigen Ver- 
sicherung bei anderen Gesellschaften, beim Vereine versichern 
werden. Die Gesammtzahl der Vereinsmitglieder beträgt dem- 
nach über 438000. Der Verein bildet somit eine ansehnliche 
Versicherungsanstalt. 

Der Reservefonds des Vereins betrug am Schlusse des 
Jahres 1892 bereits über 100000 4, so dass einschliesslich der 
am 1. Januar d. J. eingezogenen Beiträge die gesammten 
Mittel des Vereins zur Zeit über 180000 #4 betragen. 
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Die Vereinsmittel werden von der Königlichen General- 
direktion der Seehandlungs-Sozietät zu Berlin verwaltet. 

Der auf dem Grundsatze der Gegenseitigkeit begründete 
Verein bietet den Reichs- und Staatseisenbahn-Beamten (ein- 
schliesslich der dauernd beschäftigten Hilfsbeamten im mitt- 
leren Dienste), auch den abgelegen wohnenden und den wenig 
bemittelten, eine bequeme und billige Gelegenheit zur Ver- 
sicherung ihres beweglichen Gutes. Das Gut von Angehörigen 
des Haushalts kann mitversichert werden. Der Verein, welcher 
in Elsass-Lothringen und in sämmtlichen Staaten konzessionirt 
ist, in welchen Preussische Staatseisenbahnen sich befinden, 
leistet den vom Brandschaden betroffenen Mitgliedern schnelle 
und ausreichende Hilfe Die Versicherungen werden, mit 
Ausnahme derjenigen im Regierungsbezirke Cassel und in 
Waldeck, fortdauernd abgeschlossen, so dass eine Erneuerung 
der Versicherung nur bei Aenderung der Versicherungssumme 
nothwendig ist. Die Mitgliedschaft erlischt nicht durch Pen- 
sionirung des Beamten; auch die Wittwen von Mitgliedern 
können die Versicherung fortsetzen. Ebenso steht den Wittwen 
solcher Beamten, welche vor ihrem Ableben dem Verein als 
unversicherte Mitglieder beigetreten sind, das Recht zu, nach 
Ablauf der bisherigen Versicherung beim Vereine zu ver- 
sichern. Die Jahresbeiträge können von den Beamten im Ein- 
verständnisse derselben bei Gelegenheit der Gehaltszahlung 
ohne Kosten eingezogen werden. Bei Versetzungen ist der 
Fortbestand der Versicherung ohne Kosten gewährleistet, auch 
bleiben die Mobilien auf dem Transporte versichert. Umzüge 
innerhalb eines Ortes bedürfen keiner Anzeige. 

Der Jahresbeitrag ist, ohne Rücksicht auf den Wohnort 
oder sonstige Umstände, vorerst auf 6 3 für je 100 der 
Versicherungssumme bemessen. Voraussichtlich werden nach 
kurzer Zeit, sobald ein ausreichender, den Vereinsmitgliedern 
gehöriger Reservefonds angesammelt ist, die Jahresbeiträge 
sich herabsetzen lassen. Auf diese Weise kommt die Summe, 
welche die Beamten alljährlich zu den bedeutenden Ueber- 
schüssen der Versicherungsgesellschaften usw. beitragen, den 
Beamten selbst zu gute. 


Die Hamburg-Altonaer Pferdebahngesellschaft 


erzielte im Jahre 1892 eine Betriebseinnahme von 768909 #4 
gegen 842027 .4 im Vorjahre. Die Betriebsausgaben sind von 
630428 44 auf 560512 M zurückgegangen. Dem Vernehmen 
nach soll für das Jahr 1892 eine Dividende von 178, gegen 16% 
im Vorjahre, zur Vertheilung gelangen. 


Allgemeine Berliner Omnibus-Aktiengesellschaft. 
Der Geschäftsbetrieb des Jahres 1892 wurde durch die 
allgemeine Geschäftsstille. höhere Abgaben, sowie die zum 
Theil dem Omnibusverkehr ungünstigen Witterungsverhält- 
nisse nachtheilig beeinflusst. Im Berichtsjahre wurden 
21202617 Personen gegen 20872701 Personen im Vorjahre be- 
fördert, durchschnittlich täglich in jedem Wagen 403 Per- 
sonen gegen 414 im Vorjahre.. Die Einnahmen betrugen 
2353646 M gegen 2327307 44 im Vorjahre. Nach Abzug der 
Ausgaben ergibt sich ein Reingewinnn von 381819 4, von 
welchem der Dispositionsfonds mit 7602 4 ausgestattet ist 
und 40513 4 als persönliche Gewinnantheile zur Auszahlung 
Eupen. Die Aktionäre erhalten 12% Dividende mit 324.000 44, 
em Dispositionsfonds werden 9000:.44 überwiesen und 704 
auf neue Rechnung vorgetragen. Für das Jahr 1891 gelangte 
eine Dividende von 12'/3% zur Vertheilung. 


Ueber den Umfang des letzten Weihnachtspäckerei-Verkehrs 
beim Packetpostamt in Berlin liegen in der „D. Verk.-Ztg.“ 
folgende vergleichende Zahlen mit dem Jahre 1887 vor. 

Das Personal bestand vom 21. Dezember ab aus 240 Be- 
amten und Hilfsschreibern (gegen 232 im Jahre 1887), 1694 
(1438) Unterbeamten, Militärs, "Einwohnern, zusammen 1934 
(1670) Personen. Im Verkehre waren 171 (151) ein- und zwei- 
spännige Packetbestellwagen, 12 (13) Feldpostwagen, 220 (167) 
Kremser. Im ganzen Postfuhrbetrieb von Berlin sind an den 
stärksten Tagen verwendet worden: 1077 (820) Wagen und 
1740 (1400) Pferde. In der Zeit vom 12.—25. Dezember gingen 
beim Packetpostamt insgesammt 480000 (373 000) Packete ein. 
Die Gesammtzahl der am 24. Dezember bestellten Packete be- 
trug 48760 (43 200). 


Aus Russland. 
Verkehrsergebnisse im Monat Oktober 1892. 

‚Erst gegenwärtig sind die Verkehrsergebnisse für das 
Russische Eisenbahnnetz für Oktober 1892 in der üblichen 
Form von der statistischen Abtheilung des Ministeriums der 
Verkehrsanstalten bekannt gegeben worden und finden wir da, 
dass im Oktober 1892 überhaupt im Betriebe gewesen sind 


27 766 (27 361*) Werst, von welchen Privatbahnen 17423 (17 394) 
Werst und Staatsbahnen 10 343 (9 977) angehörten, nicht berück- 
sichtigt sind hierbei geblieben die Bahnen Finnlands und die- 
jenigen Transkaspiens. 

Die Verkehrsergebnisse im Personenverkehr auf diesen 


Bahnen sind nun die folgenden gewesen, es wurden befördert: 


überhaupt. 7.2 Amine 3539298 (3422752) Personen 
davon auf den Staatsbahnen 805 363 (830 856 ar 
Privatbahnen 2733 9385 (2591896 RR 


Im Güterverkehr gelangten zur Beförderung: 
Mberhaunpt g. : . aree 356 546 000 (348 347 000) Pud 
davon auf den Staatsbahnen 100005000 (97332000) „ 
Privatbahnen 256541000 (251 015000) „ 

Aus diesem Verkehr wurden die nachstehend vermerkten 
Einnahmen erzielt: 
auf sämmtlichen Bahnen . 

davon auf den Staatsbahnen 8044439 (7851315) „ 
Privatbahnen 20989711 (19770863) „ 
et \R die Werst Bahnlänge für sämmtliche Bahnen 1051 
1010 : 

Es hat somit im Oktober eine geringfügige Hebung des 
Verkehrs und eine verhältnissmässige Kufbassemd der Ein- 
Bene, stattgefunden. Mehr eingenommen wurden 1411972 R. 
oder 5 2- ; 

Weniger günstig ist das Resultat, wenn man den Zeit- 
raum bis Ende Oktober zusammenfasst, da finden wir: 

Im Personenverkehre wurden befördert: 
überhaupt . . . » .........85806368 (34318149) Personen 

davon auf den Staatsbahnen 7455176 (7277664 in 
Privatbahnen 28351 192 (27040485 

Im Güterverkehre gelangten zum Transport: 
überhaupt . . . ._......2940 694000 (2929013000) Pud 
davon auf den Staatsbahnen 818892000 (780957000) „ 
Privatbahnen 2121802000 (2 148 058 000 

Vereinnahmt wurden: 


29 034150 (27622 Y R. 


” 


aberhaupt., + 1,5 A Wie: 231 147486 (236 829381) R. 
davon auf den Staatsbahnen 66030706 (65227601) „ 
Privatbahnen 165116780 (171601780) „ 

oder für 1 Werst Bahnlänge: 
überhaupt, Mess SsalAn 8430 (8677) R. 
auf den Staatsbahnen 6 380 (6305) „ 
Privatbahnen 9585 (10035) „ 


Hier haben sich die Einnahmen um 5681895 R. oder um 
2% verringert und zwar sind am stärksten die Einnahmen zu- 
rückgegangen: auf den Südwestbahnen 3852709 R., auf der 
Libau- Romnybahn 1685614 R., Orel- Witebsker 1379443 R., 
Kursk-Kiewer 284 397_R., Grjäsi-Zarizyner 887 963 R., Charkow- 
Nikolajewer 200788 R., Moskau-Brester 645284 R. usw. Die 
stärkste Zunahme der Einnahmen hat stattgefunden auf der 
Wladikawkasbahn 1177574 R., Transkaukasischen 924843 R., 
Moskau-Kursker 910306 R., Ssamara-Slatouster 655 891 R. usw. 

Zur Vergleichung der Gesammt- und Wersteinnahme, 
sowie auch des Personen- und Güterverkehrs des Jahres 1892 
mit den Vorjahren lassen wir nachstehende Tabelle folgen: 


en Beförderte nn 
1. Ja- Eisen- | A Fracht- | Gesammt- erst- 
nuar | bahnnetz Personen üter einnahme | einnahme 
bis zum in Tausenden 

1. Nov. Werst Anzahl Pud BR 1 
1892 . 27 766 35 806 | 2940 694 | 231 147486 8430 
1891 . 27 361 34 318 2929013 |236 829 331 8 677 
1890 26 853 34 148 2824404 |225 183275 8 464 
1889 . 26 556 32 876 2817 494 ı 225 017 404 8 555 
1838 . 25 949 31 037 2706 802 | 224 492 192 8810 
1887 25 065 | 29 454 2438659 |203 600 782 8247 


Verstaatlichung der Moskau-Brester Eisenbahn. 


.. Deit einiger Zeit beschäftigen sich die Residenzblätter 
mit dem Projekte der Verstaatlichung der Moskau-Brester 
Bahn. Wie nunmehr aus zuverlässiger Quelle berichtet wird, 
hat das Ministerium der Verkehrsanstalten den Entwurf einer 
Verordnung über die Vereinigung der Moskau-Brester Bahn mit 
der Terespoler Bahn unter dem Titel Moskau-Warschauer Bahn 
vorgelegt. Die Verwaltung soll sich in Moskau befinden und 
ihr wären auch noch die Bahnen Siedlce-Malkin und Brest- 
Cholm zu unterstellen. 

Leider fehlt hierbei die Angabe, ob die Moskau-Brester 
Bahn Staatsbahn werden oder etwa die ‘dem Staate bereits 
gehörige Warschau-Terespoler Bahn der ersteren in Verwaltung 
übergeben werden soll. 


*) Die in () stehenden Zahlen sind die bezüglichen Ergeb- 


nisse des Jahres 1891. 
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Eisenbahnbauten. 


Die Gesellschaft der Rjäsan-Uralsker Bahn beab- 
sichtigt den Bau der Linie nach Bolaschow und Kamyschin 
zum Herbst fertig zu stellen. Dieser Tage wird im Ministerium 
der Kommunikationen der Plan der Kamyschinschen Embar- 
cadere bestätigt. Mit der Legung der Schienen wird im Früh- 
ling begonnen. 

Das Ministerium der Verkehrsanstalten legt dem Minister- 
komitee und dem Staatswirthschafts-Departement des Reichs- 
raths das Projekt einer Bahn von Kiew über Lochwiza an 
der Romny-Krementschuger Bahn und Gadjatsch und Lebedin 
nach Boromelan der Charkow-Nikolajewer Bahn vor. 

Die Petrowsk-Zweigbahn der Wladikawkasbahn 
schreitet rasch vorwärts. Die Schienenlegung ist bis nach 
osr beendet. 

em Ministerium liegt das Projekt einer Verbindungs- 
bahn zwischen Belaja Zerkow (an der Fastowobahn) und 
Monastyrischtsche (an der Uman-Zweigbahn) vor. 


Einfuhr von Eisenbahnmaterial. 

Die vereinigte Sitzung des Departements der Reichs- 
ökonomie und des Ministerkomitees hat am 12. Januar d.J. 
das Projekt abgelehnt, den Eisenbahngesellschaften die zollfreie 
Einfuhr von Schienen und Eisenbahnmaterialien (Wagen usw.) 
aus dem Auslande zu gestatten. 


Aus Belgien. 
Die Eisenbahntarife. hf 


Der Centralausschuss der Kammer berechnet in seinem 
Bericht über den Voranschlag der Staatsbahnen für 1893 die 
Betriebsergebnisse der letzten 8 Jahre folgendermaassen: 


Durch- 

schnittliche Betriebs- | Betriebs- Rein- Rein- 

Jahr | Betriebs- 'einnahmen ausgaben leinnahmen gewinn 
länge 

km Fres. Fres. Fres. Fres, 
1885 3144 119 773 906 | 70054673 | 45154202 | 3459545 
1886 3171 116 520509 | 65 916 550 | 45 600573 | 3 856 320 
1887 3 178 124 157 746 | 66689605 | 52884215 |10 780 865 
1888 3198 131 612619 | 69 971 320 | 57 046773 |15. 075 283 
1889 3 207 136 920 084 | 64 714532 | 57798734 15321 302 
1890 3 220 141 251 819 | 84045 524 | 52461682 | 9915 507 
1891 3 240 142 815489 | 84464 020 | 53697 802 110 544 204 
1892 3 240 140 791 191 | 82404403 | 53 856 921 |10450 000 

Durch- 
schnitt | 3201 | 131 720 045 | 74702580 | 52312613 | 9922 878 
Als Reingewinn gilt derjenige Betrag, welcher nach Ver- 


zinsung und Tilgung des Anlagekapitals, sowie nach Bestrei- 
tung aller übrigen Lasten verbleibt. Wenn man den Rück- 
stand in der Erneuerung der Betriebsmittel und die Vermin- 
derung des Werthes der Vorräthe — also Minderwerthe — die 
sich am 31. Dezember 1891 auf 3522637 Fres. gegenüber dem 


gleichen Zeitpunkt 1884 beliefen, in Rechnung zieht, so ergibt | 
sich zwar-nur ein durchschnittlicher Reingewinn von 0482548 

Francs, aber der Centralausschus ist der Ansicht, dass die Er- | 
mässigung der Gütertarife in Anbetracht dieses Gewinnes von | 


mehr als 9 Millionen durchaus zu empfehlen sei. 
des Staates, als Betriebsführers der 
derjenigen eines Gewerbetreibenden 


Die Aufgabe 
isenbahnen, könne nicht 
gleichgestellt werden, 


dessen Zweck es sei, den ihm anvertrauten Kapitalien einen | 


möglichst reichen Gewinn zu verschaffen. Der Staat hat vor 
allem die Pflicht, die Entwickelung aller Zweige der heimi- 
schen Arbeit zu ermuthigen und ihnen die Waarenerzeugung 
zu niedrigem Preise zu erleichtern. Besonders gilt dies von 
einem im wesentlichen auf die Ausfuhr angewiesenen Lande, 
das wie Belgien auf fernen Märkten für die Erzeugnisse einer 
stets wachsenden Gewerbthätigkeit Absatz suchen muss. 
Die Regierung hat übrigens den Weg der Tarifermässi- 
gungen schon betreten; die in der letzten Kammertagung vor- 
eschlagenen Ermässigungen sind schätzungsweise auf 3 300 000 
rancs angenommen, werden aber bis zum Betrage von 
1200000 Fres. durch gewisse Erhöhungen wieder ausgeglichen. 
Die vorgeschlagenen Ermässigungen kommen besonders den 


-Grossbetrieben der Kohlenbergwerke, Eisenhütten und Glas- 


hütten zu gute; die Landwirthschaft ist daran nur bis zur 
Höhe von 500006 Frcs. betheiligt — ein Betrag, der vom Aus- 
schuss für durchaus unzureichend gehalten wird. Er empfiehlt 
überhaupt der Verwaltung, die Ermässigungen nicht durch 
Ausnahmetarife zu gewähren, sondern durch eine allgemeine 
Maassnahme, nämlich durch Schaffung einer 5. Klasse des 
Tarifs Nr. 4 unter Festsetzung einer bestimmten Mindest- 
ladung. 
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Bezüglich des Personenverkehrs wurde die schlechte Be- 
nutzung der I. Klasse besonders bei den Personenzügen her- 
vorgehoben; im Jahre 1891 wurden von den angeboten Plätzen 
in I. Klasse durchschnittlich nur 10,872 benutzt und der Er- 
trag des Wagenkilometers dieser Klasse betrug nur 14 Üts. 
gegen 38 bezw. 30 Cts. für die II. und III. Klasse. Der Aus- 
schuss u deshalb die Aufhebung einer der 3 Klassen, 
NE es sich gegenwärtig in England immer mehr einzubürgern 
scheint. 


Nationale Nebenbahngesellschaft. 


Diese Gesellschaft hat im Laufe des Jahres 1892 fol- 
gende Strecken dem Betriebe übergeben: am 23. Januar Namur- 
Malonne (811 km); am 1. August Arlon-Ethe (22,1 km); am 
15. Oktober Waremme-Oreye (8,52 km) und von der Linie 
Brüssel-Sterrebeek, von der am 19. Juli 1891 die Anfangs- 
strecke Brüssel-Woluwe-St. Etienne (5,4 km) eröffnet wurde, 
fernere 6 km; am 24. Oktober Saint Troud-Oreye (16,7 km); am 
6. Dezember Löwen - Nodebais - Jodoigne (30,25 km); und am 
8. Dezember von der Linie Courtrai-Werwicg-Menin, von der 
am 29. Dezember 1891 die Theilstrecke Menin-Geluwe (3,3 km) 
eröffnet wurde, fernere 8 km. 


Aus Frankreich. 
Beförderung feuergefährlicher Gegenstände. 


Die Ministerialverordnung vom 9. Januar 1888, betreffend 
Beförderung feuergefährlicher Gegenstände, weicht vielfach 


; von den Ausführungsbestimmangen des Internationalen Fracht- 


rechtübereinkommens vom 14. Oktober 1890 ab. Beispielsweise 
ist nach der genannten Verordnung Schwefelkohlenstoff in ge- 
deckten Wagen mit vollen Wänden zu befördern, während 
durch das Berner Uebereinkommen die Beförderung in offenen 
Wagen ohne Decke vorgeschrieben ist. Infolge einer Anfrage 
der Nordbahn hat indessen der Minister der öffentlichen Ar- 
beiten durch Rundschreiben vom 29. Dezember 1892 ent- 
schieden, dass diese Verschiedenheit der Beförderung im in- 
ländischen und internationalen Verkehr vorläufig beibehalten 
werden könne, weil die vollständige Umarbeitung der Verord- 
nung vom 9. Januar 1888 nebst den Nachträgen von 1889, 1891 
und 1892 voraussichtlich im Laufe des Jahres 1893 zum Ab- 
schluss kommen würde und überdies das Berner Ueberein- 
kommen nur versuchsweise auf 3 Jahre eingeführt sei. 


Viehbeförderung. 

Da in einem Theile Frankreichs die Maul- und Klauen- 
seuche herrscht, so hat der Minister der öffentlichen Arbeiten 
auf Veranlassung des Ackerbauministers die Eisenbahngesell- 
schaften aufgefordert, die zur Viehbeförderung benutzten Wagen 
sowie die Verladeplätze sorgfältig von Ansteckungsstoffen be- 
freien zu lassen, besonders in den kleinen Stationen, wo diese 
wichtige Maassregel oft vernachlässigt wird. Vorzugsweise 
sind die Ost- und Nordbahn. eingeladen worden, die zur Be- 
förderung von ausländischen Schafen benutzten Wagen aus- 
schliesslich zu diesem Zweck zu verwenden und sie nicht bei 
der Rückkehr mit Französischem Vieh zu beladen. 


Einrichtung zur Erstattung zu viel erhobener Fracht. 

Da die Eisenbahngesellschaften diejenigen ihrer Beamten, 
welche für die ihnen übergebenen Sendungen zu geringe Fracht 
erheben, mit Geldstrafen belegen, so haben die Beamten die 
Neigung, die Tarife in zweifelhaften Fällen lieber zu Ungunsten 
des Autgebers anzuwenden. Die so begangenen Irrthümer 
sollen sich jährlich auf mehrere Millionen belaufen. Dass sie 
jedenfalls sehr bedeutend sein müssen, geht daraus hervor, dass 
sich in Paris u. a. das Haus Durand & Lamy ausschliesslich 
damit beschäftigt, alle ihr übergebenen Frachtbriefe bezüglich 
richtiger Anwendung der Tarife zu prüfen und zutreffenden- 
falls die Rückzahlung der zu viel erhobenen Fracht auf dem 
Rechtswege von den Gesellschaften zu erstreiten. Seine Rech- 
nung findet dieses Haus dadurch, dass es lediglich von den 
durch seine Vermittelung zurückgezahlten Beträgen 50 % bean- 
sprucht. 

Beförderungsfrist. 

Durch Rundschreiben vom 10. Juli 1891 hatte der Minister 
der öffentlichen Arbeiten den Eisenbahngesellschaften empfohlen, 
die Beförderungsfristen für ihr ganzes Netz gleichmässig auf 
200 km für 24 Stunden festzusetzen (vergl. Nr. 68 S. 662 
Jahrg. 1891 d. Ztg.). Da aber die Eisenbahngesellschaften 
diese Zumuthung ablehnten en Nr. 96 8. 917 Jahr- 
gang 191 d. Ztg.), so wurde schliesslich der Landeseisenbahn- 
rath mit der Frage befasst und hat jetzt sein Gutachten in 
folgendem Sinne abgegeben: Die gleichmässige Festsetzung 
der Beförderungsfrist für alle Linien des Netzes ist nicht an- 
gängig; vielmehr sind die Linien jedes Netzes nach den mehr 
oder weniger vollständigen Betriebsbedingungen (Anschlüsse, 
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Zugfolge, Nachtdienst usw.) in drei Gruppen einzutheilen und 
für diese die Fristen auf etwa 300 bezw. 200 und 150 km für 
94 Stunden festzusetzen. 


Beförderung von Militärgefangenen. 

Nachdem der Minister der öffentlichen Arbeiten behufs 
vollständiger Umgestaltung seines Erlasses vom 15. Juni 1866 
nebst Nachtrag vom 14. September 1888, betreffend Anwendung 
des Militärtarifs auf den Eisenbahnen, den Eisenbahngesell- 
schaften durch Rundschreiben vom 17. Oktober 1892 einen be- 
züglichen Entwurf mitgetheilt hatte, hat er nunmehr im Ein- 
verständniss mit dem Kriegsminister durch Rundschreiben 
vom 2. Februar d. J. dem Art. 16 des genannten Erlasses von 
1866 folgende neue Fassung gegeben: 

Falls die Kriegs- und Marineverwaltungen Zellenwagen 
für die VTeberführung ihrer Gefangenen bauen lassen, so werden 
die in diesen Wagen untergebrachten Gefangenen nebst den 
Militär- oder Marinebeamten und Wächtern zum Militärtarif 


befördert; die Beförderung der Zellenwagen erfolgt unent-' 


geltlich. Vorläufig lassen die Kriegs- und Marineverwaltungen 
ihre Gefangenen in einem besonderen, mit 2 Bänken versehenen 
Abtheil II. oder III. Klasse überführen; indessen werden in 
demselben Zuge und auf derselben Strecke nicht mehr als 
2 geschlossene Abtheile III. Klasse für die Gefangenen und 
ihre Wächter vorbehalten. Soll die Einschiffung auf der Aus- 
gangsstation des Zuges stattfinden, so ist dieser Station 
24 Stunden vorher hiervon Nachricht zu geben; soll dagegen 
die Einschiffung auf irgend einer anderen Station stattfinden, 
so beträgt diese Frist 48 Stunden. Für jeden Abtheil ist ohne 
Rücksicht auf die Zahl der von den Gefangenen und ihren 
Wächtern besetzten Plätze in II. Klasse 20 Ots. für 1 km 
ausschl. der Steuer, in III. Klasse 13,75 Cts. ausschl. der Steuer 
zu bezahlen. Wenn die Wagen, in denen sich die Gefangenen 
befinden, einen anderen Weg einschlagen als diese, so haben 
die Gefangenen unterwegs umzusteigen. 


Belohnung der Beamten bei der Staatsbahn. 


Bei der Berathung des Haushalts der Staatsbahnen schlug 
der Abgeordnete Pontois vor, an die Staatsbahnbeamten als 
Belohnung gleichmässig und ohne Unterschied ein halbes 
Monatsgehalt zu vertheilen, weil durch die Vertheilung der 
Belohnungen „nach Verdienst“ das Günstlingswesen gross- 
gezogen würde Mit Zustimmung des Ministers der öÖffent- 
lichen Arbeiten wurde schliesslich beschlossen, dass die Staats- 
bahnbeamten vom Jahre 1894 ab einerseits wie bisher Be- 
lohnungen nach Verdienst und andererseits gleichmässig ein 
halbes Monatsgehalt erhalten sollten, sofern durch diese Be- 
züge nicht mehr als 2 % der Roherträge des Netzes aufgezehrt 
werden. Die Belohnurgen nach Verdienst haben übrigens bei 
der Staatsbahn eine solche Ausdehnung, dass diese Vergünsti- 
gungen jetzt 42 % aller Beamten zu gute kommen gegen nur 
82 im Jahre 1878. 


Aus Italien. 


Das Mittelmeernetz in 1891/92. 


Nach dem umfangreichen Geschäftsbericht für das abge- 
laufene Betriebsjahr 1891/92 betrug die bauliche Länge 
des Mittelmeernetzes am Schlusse des Rechnungsjahres 5098 km, 
wovon 4191 km auf das Hauptnetz, 907 km auf 'Nebenlinien 
(im Vorjahr bezw. 4794, 4153 und 641 km) fallen; dabei ist die 
Gemeinsamkeitsstrecke Mailand-Chiasso nur zur Hälfte einge- 
rechnet und vertheilt sich der Zuwachs von 304 km auf die 
Neubau-Linien und -Strecken Gioja Tauro (neuer Bahnhof- 
Nicotera, Lucca-Ponte a Moriano, Rocchetta Melfi-Monteverde 
(eröffnet 29/3. 92), Campiglia Marittima - Piombino (eröffnet 
5/4. 92), Sparanise - Gaeta (eröffnet 4/5. 92), Casalbuono - Lago- 
negro, Ciampino-Palestrina-Segni, Velletri-Terracina (eröffnet 
27/5. 92) und Cuneo-Saluzzo (1/6. 92). Hiernach betrug die 
mittlere Betriebslänge 4860 (4757) km, davon 4176 km 
Haupt-, 684 km Nebenbahnen. 

Die Roheinnahme, soweit sie für die Abrechnung 
mit dem Staat in Frage kommt, betrug 117231216 L., d.h. 
gegen das Vorjahr um 112260 L. weniger, nämlich bei dem 

auptnetz + 1468987 L., bei den Nebenbahnen aber — 1581 947 
Lire gegen 1890/91; die Einnahme für das Zugkilometer erhöhte 
sich dagegen auf 4,49 (gegen 4,43) L. . 

Die Betriebsausgabe belief sich insgesammt auf 
78877 340 L. mit einer Ersparniss um 878232 L. gegen die des 
Vorjahres. Als kilometrischer Durchschnitt ergaben 
sich für die Einnahme 24122 (Vorjahr 24667) L., für Ausgabe 
16230 (16766) L. 

Im einzelnen erbrachten in Prozenten der Ge- 
sammt-Roheinnahme: Personen 41 % (gegen das Vor- 
jahr weniger um 124772 L.), Gepäck, Hunde und Eilgut 9 & 


(mehr um 283188 L.), beschleunigtes Frachtgut 3 2 (mehr um 


136000 L.), einfaches Frachtgut 46 % (weniger um 36735 L.) 
und Nebeneinnahmen 1 % (weniger um 39325 L.). i 

An Neubauten für Rechnung der Gesellschaft 
gehen in absehbarer Zeit ihrer völligen Vollendung entgegen: 
von der Linie Genua-Ovada-Asti die 60 km lange 
Strecke Ovada-Acqui-Asti, im Juni 1893 zu eröffnen, Bauloos 
Campoligure-Ovada (14 km, Juni 1894), Bauloos Polcevera-Mele 
(17 km mit 17 Tunnels, ebenfalls Juni 1894) und Bauloos Mele- 
Campoligure (7 km mit dem 6,4 km langen Tunnel von Tur- 
chino, Juni 1897 zu eröffnen); von der Linie Avellino- 
Rocchetta 


(27 km, Oktober 1893), Paternopoli-S. Angelo (34 km, Oktober 


S. Antonio die Strecke Avellino-Paternopoli 


1895), Conza-Monteverde (28 km, gleichfalls Oktober 1895) und 


Bauloos S. Angelo-Conza (15 km, Oktober 1897); von der Linie 
Rom-Viterbo, welche im Dezember 1894 vollständig 
dem Betriebe übergeben sein muss. noch 86 km ohne die 8 km 
lange Abzweigung Oaprania-Ronciglione und die 14,5 km lange 
Linie Varese-Porto Ceresio (gleichfalls Dezember 1894). — Für 
Rechnung des Staates von der Gesellschaft in Bälde zu 
eröffnen sind von der Linie Parma-Spezia die Strecken 
Fornovo - Ghiare und Spezia- Pontremoli, im Bau zu vollenden 
noch Pontremoli-Guinadi, sowie von der Linie Cuneo-Ven- 
timiglia lediglich noch die Strecke Vernante-Limone; mit 
Eröffnung derselben sind die Bauverpflichtungen der Gesell- 
schaft dem Staat gegenüber völlig erschöpft, da letzterer den 
Sr Sr Anschlussstrecke Tenda-Ventimigla selbst in Händen 
ehält. 

Vertragsmässig waren von der Roheinnahme der Haupt- 
linien 27,5 % zw gunsten des Staates und 10 $ für Benutzung 
von Rollmaterial bezw. für die Hilfsfonds abzurechnen 
und blieben für die Gesellschaft 69687421 L.,, von der Ein- 
nahme der Sekundärbahnen die Hälfte nebst dem gesetzlichen 
Zuschuss von 3000 L. auf das Kilometer Baulänge, zusammen 
noch 5231023 L. Hierzu noch Nebeneinnahmen, ergibt eine 
Gesammt-Roheinnahme von 77706385 L. (d. h. um 1170955 L. 
weniger als der De er Betriebsausgabe). 

Aus sonstigen Forderungen (vertragsmässige Wagen- 
miethe, Betriebsüberschuss von Modane-Grenze und Rom- 
Albano-Nettuno, Forderungen aus Betriebs- und Baufonds usw.) 
setzt sich eine der Gesellschaft verbleibende Gutschrift 
von 14198519 L. zusammen; dieser gegenüber stehen: Kosten 
der allgemeinen Verwaltung 1173921 L., Tilgung der Anlage- 
kosten 101389 L., Steuern und Abgaben 1146553 L., sowie vor- 
genannter Betriebsausfall, zusammen eine Belastung von 
3592818 L., so dass ein Reinertrag verblieb, welcher sich 
durch die vorgetragene Summe aus dem Vorjahre auf 
10684918 L. erhöhte. Von dem eigentlichen Reinertrage. gehen 
ab: Rücklage zu der satzungsmässigen und ausserordentlichen 
Reserve, 5 % Verzinsung der Aktien (360000 X 25 L.i, ver- 
blieben 967873 L.; davon 10 $ als Tantieme dem Aufsichtsrath 
und den Abtheilungsvorständen der Verwaltung, blieben 
871086 L.; dazu der Vorjahrsvortrag mit 79218 L., Hieban zur 
Vertheilung 950804 L. Es erhielt jede Aktie noch eine Divi- 
dende von 5 2% und der Rest mit 50304 L. wurde auf neue 
Rechnung vorgetragen. 

Die nach erfolgter Verständigung mit der Verwaltung 
des Adrianetzes eingesetzten gemeinsamen Verkehrs- 
kontrolen (vergl. Nr. 13 S. 119 d. Ztg.) haben sowohl den 
Zweck, wesentliche Arbeitsersparniss zu erzielen, indem nun- 
mehr die doppelte (mitunter dreifache) Behandlung der Be- 
gleitpapiere für die nämlichen Sendungen in Fortfall kommt, 
als auch dem versendenden Publikum infolge der gemein- 
schaftlichen Tarifirung und Abrechnung das Ausstellen der 
doppelten Versandkarten für die beide Netze betreffenden Be- 
förderungsgüter zu ersparen. Ueberhaupt sind durchgreifende 
Vereinfachungen im Beh wechsel der Vorwältahs und damit 
bedeutende Ersparnisse an Zeit und Personenkraft bei der 
en Verwaltung wie bei den Dienststellen eingeführt 
worden. 


Das Sizilische Netz im Jahre 1891/92. 


Aus den Berichten des Verwaltungsrathes wie der Rech- 
nungsrevisoren über das abgewickelte Geschäftsjahr 1891/92 
bleibt noch hervorzuheben, dass das günstige Ergebniss in 
der Hauptsache dem Einfluss der Ausstellung in Palermo zu- 
zuschreiben war, sowie dass durch thatkräftige Förderung der 
Neubauten bezüglich deren Fertigstellung und Verrechnung 
gegenüber den vertraglichen Bestimmungen um Jahre vorge- 
griffen werden kann. 

Die neueste Eintheilung des Netzes für den ge- 
sammten Dienstbetrieb und die Vertheilung der Linien auf die 
5 Betriebsdirektionen stellt sich nunmehr so: 

1. B-D. Palermo mit Palermo Hafen - Caldare, 
palumba -Sa. Caterina und Termini - Cefalü, 

213 km; 
2. B.-D. Catania mit Catania-Sa. Caterina. und Bicocca 
Valsavoia-Scordia, zusammen 148 km; a 


Rocca- 


zusammen 


3. B.-D. Messina mit Messina-Catania und Messina-Patti, 
zusammen 167 km; 

4. B.- D; Syracus mit Valsavoia-Syracus-Modica, zusammen 
157 km; i 

5. B.-D. Caltanissetta mit Sa. Caterina-Caltanissetta- 
Licata, Licata-Torranova und Canicatti-Porto Empedocle, 
zusammen 170 km. 

Die Anzahl der Beamten und Hilfskräfte, ständig 
und vorübergehend, belief sich auf 3535 (gegen 3438 des Vor- 
jahres), wobei auf die Betriebsdirektionen entfielen: Palermo 
791, Catania 614, Messina 499, Syracus 260 und Caltanissetta 
490; die Kosten derselben beanspruchten 3776157 L. (gegen 
das Vorjahr mehr um 330490 L.), sodass auf jedes Kilometer 
baulicher Länge 4,74 Beamte bezw. 4637,5 L. entfielen. 

Die Länge des Netzes stieg von 783 km durch die 
Neueröffnung der Strecken Noto-Modica (60 km am 93/12. 91) 
und Oliveri-Patti (9 km am 25/5. 92) auf 857 km baulicher 
bezw. 820 km mittlerer Betriebslänge, sodass die Rohein- 
nahme (nach Abzug von Steuer und Abgaben auf 9326 775 L. 
mit einem Mehr von 836558 L. gewachsen) sich auf 11374 L. 
für ı km (mehr um je 1020 L.) stellte. Letztere bezifferte sich 
bei dem Hauptnetz auf 8397 600 L. oder 13789 L. auf 1 km und 
bei den Nebenlinien auf 929175 L. oder 4404 L. auf 1 km; bei 
den einzelnen Strecken stellte sich für die Hauptlinien durch- 
gängig ein Mehr, für die Sekundärbahnen bis auf Termini- 
Cefalü durchgängig ein Minder gegen das Vorjahr heraus. 
Die ordentliche und aussergewöhnliche Betriebsausgabe 
für das gesammte Netz ohne Neubauten stellte sich auf 
7515931 L. (Vorjahr 6858495 L.) d.i. auf 9116 (9231) L. für 
1 km und auf 2,86 (2,80) L. für 1 Zugkm. 

Geldverhältnisseder Gesellschaft. Anlage- 
kapital in Aktien 2000060) L., in Obligationen 46 64670) L.., 
satzungsgemässer Reservefonds 811524 L., sonstige Hilfs- und 
Erneuerungstonds für die Bahnen zusammen 4668055 L, Hilts- 
fonds für die Beamten und Arbeiter 2448877 L., verschiedene 
Guthaben 22 168302 L., Betriebsüberschuss 1704401 L., insge- 
sammt Gutschrift 98447+60 L. Diesem Betrage standen 
gegenüber: Werth der Vorräthe, Werkstätteneinrichtung usw. 
17581147 L., Anlagekosten 216543 L., Bau- und Beschaffungs- 


kosten für Rechnung des Staates zusammen 67414648 L., aus 


der Abwickelung der früheren Calabro-Sizilischen Gesellschatt 
39156 L., verschiedene Lasten 10048986 L., insgesammt Be- 
lastung 95 300479 L., sodass in Händen der Gesellschaft und 
bei verschiedenen Banken sich noch befinden 3 147380 L. 

Die Bilanz schliesst mit 223 247 859,5 L. in Einnahme 
und Ausgabe gleichlautend ab, die Aufstellung bezüglich der 
Reineinnahme desgleichen mit 11 701032 L. 

Abschluss. Von ebengenannter Reineinnahme ab 
den Antheil des Staates, die vertrags- und satzungsmässigen 
Abführungen mit 10048961 L., blieben noch 1652070 L. tür die 
Gesellschaft und nach Rücklage zum Reservefonds und 5% 
Verzinsung der Aktien (mit 7500) L.) 819467 L. Hiervon ab 
für die ausserordentliche Reserve 10 8, für Verwaltungsrath 
und Abtheilungsvorstände als Tantieme i2 ®, blieben 64918 L. 
Dazu der Vortrag aus vorigem Betriebsjahr blieben zur Ver- 
theilung noch 701348 L. Vorgeschlagen und zum Beschluss 
erhoben wurde die Bezifferung der Dividende auf 6,5 % oder 
32,50 L. wie in den Vorjahren, die Ueberführung von weiteren 
350000 L. an die ausserordentliche Reserve und Vortragung 
der überschiessenden 51348 L. auf neue Jahresrechnung. 


Aus Skandinavien. 


Deutsch-Schwedisch-Norwegischer Güterverkehr. 


Die Verhandlungen wegen Einbeziehung der Dampffähr- 
verbindun 
zum Anschluss geführt, so dass der neue Tarif, welcher an die 
Stelle des Tarits vom 10. Oktober 1875 nebst Nachträgen tritt, 
am 1. März d. J. in Kraft treten kann. 


Dänische Einheitszeit. 

Dem Landsthing ist ein Gesetzentwurf, betreffend Ein- 
führung einer Einheitszeit für Dänemark, vorgelegt worden; 
als Einheitszeit gilt die mittlere Sonnenzeit des 15. Längen- 
grades östlich von Greenwich, welche gegen die jetzt maass- 
gebende Kopenhagener Zeit um 9 Minuten 41 Sekunden vor- 

eht. Diese Aenderung empfahl sich namentlich deshalb, weil 
chweden die gleiche Zeitrechnung bereits seit 1879 besitzt 
und Deutschland sie am 1. April d. J. annimmt. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v. ©. Konventionalstrafe Wenn der Haupt- 


- unternehmer eine Konventionalstrafe von dem Afterunter- 


nehmer fordert, so ist die Forderung nicht davon abhängig, 
dass jener eine anders normirte Konventionalstrafe dem Be- 


Helsingör -Helsingborg in diesen Verkehr haben 
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steller schuldet, oder dass letztere von diesem gefordert ist. 
V. hatte die Lieferung von 140000 cbm Rheinkies an die Eisen- 
bahnverwaltung in der Zeit vom 15. März bis 1. November 1888 
übernommen und sich verpflichtet, für jede Woche des Ver- 
zuges 300 .- Konventionalstrafe zu zahlen. Dem V. verpflich- 
teten sich D. und L. vom 15. März bis 15. April an jedem 
Arbeitstage 500 cbm und von da bis zur Beendigung der Lie- 
ferung an jedem Arbeitstage 1000 cbm Rheinkies zu De im 
Falle der Nichtlieferung aber für je 100 fehlende Kubikmeter 
25 .- Entschädigung zu zahlen. D. und L. übertrugen die 
Lieferung der 140000 cbm Rheinkies an P. und R. mit dem- 
selben Strafgeding, das sie eingegangen waren. Ihre Liete- 
rungen begannen am 6. April und wurden am 15. Dezember 
beendet. Gegen die Klage von P. und R. auf den Restpreis 
wollten D. und L 4000 „” Konventionalstrafe aufrechnen. Die 
Einrede war nicht um deswillen abzuweisen, weil V. keine 
Konventionalstrafe an die Bahnverwaltung zu zahlen ge- 
habt habe. Wenn das Berufungsurtheil ausführt, es könne 
nicht angenommen werden, dass die Stipulationen den Zweck 
verfolgt hätten, den Hauptunternehmer auf Kosten seiner Lie- 
feranten bezw. des letzten Unternehmers zu bereichern, 
so wird hierdurch das Bedenken erregt, ob der Berufungs- 
richter von einer zutreffenden Auffassung des Strafgedings, 
insbesondere des code Art 1226—1230 ausgegangen sei. Der 
Zweck des Strafgedings geht nicht nur dahin, den Schuldner 
zur Erfüllung anzuhalten, sondern derselbe soll auch dem Gläu- 
biger seinen Schadensanspruch erleichtern und sicher stellen. 
Der Gläubiger ist durch das Strafgeding der Verpflichtung 
enthoben, den Eintritt eines Schadens zu beweisen. Wenn, 
wie im vorliegenden Falle die Strafe für die nicht rechtzeitige 
Lieferung versprochen wurde, so ist dieselbe schon durch den 
Verzug verwirkt und dieser ist unter Beweis gestellt. Eine 
Bereicherung kann infolge des Strafgedings eintreten, eine 
solche ist aber, insbesondere im Falle der Straferwirkung 
durch Verzug, durch das Gesetz nicht ausgeschlossen. Uebri- 
gens würde V. nach seiner Aufstellung auch die Strafe an die 
Bahnverwaltung verwirkt haben. . Wenn die Bahnverwaltung 
dem V. gegenüber von der Einforderung Abstand nahm, so 
folgt daraus nicht, dass die Kläger auch den Beklagten ge- 
gsenüber befreit wurden. Erk. des II. Civilsenats des Reichs- 
a “om. 14. April 1891; Bolze, Praxis. Bd. XII Nr, 356, 
Sr I 

ar, Berufungsurtheil ist ferner übersehen, dass der 
Hauptunternehmer, obgleich er der Bahnverwaltung eine Ver- 
tragsstrafe zu leisten nicht angehalten wurde, einen Schaden 
wirklich erlitten zu haben behauptet. Wie er unter Beweis 
gestellt hat, sind die Kläger mit ihren Lieferungen häufig im 
Rückstande geblieben und das tägliche Einbauen ist dadurch 
verhindert worden; in der späteren Zeit haben sich die Liefe- 
rungen derart gedrängt, dass ein Theil der Arbeiten bis zum 
Frühjahr verschoben werden musste. Sind diese Behauptungen 
richtig, so war V. durch die Säumniss ‚der Kläger gezwungen, 
die Beendigung seiner Leistungen zu verschieben und seine 
Arbeiter, Arbeitsgeräthe, Lokomotive und Schienenanlage 
länger als nöthig beizubehalten, ein Nachtheil würde also, 
auch abgesehen von der Konventionalstrafe, herbeigeführt 
worden sein. (Vergl. dieselbe Entscheidung.) 

v. ©. Legitimation des gesetzlichen Ver- 
treters des iskas. Aufstellung eines Prozessbevoll- 
mächtigten lediglich seitens des Betriebsamtes, nicht der 
nachträglich von der Klageerhebung benachrichtigten Eisen- 
bahndirektion. Aus den Entscheidungsgründen: „Das 
Oberlandesgericht hat daraus, dass als Partei der Fiskus 
selbst, nicht die ihn vertretende Behörde anzusehen ist, mit 
Unrecht gefolgert, dass der von dem Betriebsamt aufgestellte 
Anwalt, obgleich er ausdrücklich erklärte, nur für dieses auf- 
zutreten, doch auch als Bevollmächtigter der Eisenbahn- 
direktion anzusehen sei und demgemäss den Fiskus auch be- 
züglich der Sache selbst wirksam vertreten könne. Aus der 


| Erklärung des Prozessbevollmächtigten, dass er von dem Be- 


triebsamt als (angeblichen) gesetzlichen Vertreter des Fiskus 
bestellt sei, durfte in keiner Weise die Folgerung gezogen 
werden, auch der in Wirklichkeit legitimirte Vertreter habe 
den Prozessbevollmächtigten aufgestellt oder dessen Aufstel- 
lung genehmigt. Ferner erscheint auch die Annahme unge- 
rechtfertigt, der im ersten Rechtszuge aufgestellte Prozess- 
bevollmächtigte, welcher schon vor der Zustellung an die 
Eisenbahndirektion auf Grund der gegen das Betriebsamt 
gerichteten Klage in dessen Namen aufgetreten war, sei auch 
als Prozessbevollmächtigter der Eisenbahndirektion anzusehen, 
obgleich er niemals erklärt hatte, für dieses aufzutreten und 
sein ganzen Verhalten, insbesondere die Geltendmachung und 
Aufrechterhaltung der Einrede der mangelnden gesetzlichen 
Vertretung mit dieser Annahme nicht in Einklang zu bringen 
wäre. Auf Grund des vorliegenden Prozessmaterials musste 
vielmehr, zumal auch in dem Urtheil ersten Rechtszuges der 
aufgestellte Anwalt lediglich als Prozessbevollmächtigter des 
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durch das Königliche Betriebsamt vertretenen Eisenbahnfiskus 
bezeichnet worden war, angenommen werden, dass lediglich 
das Betriebsamt, nicht die nachträglich von der Klage- 
erhebung benachrichtigte Eisenbahndirektion einen Prozess- 
bevollmächtigten bestellt habe. Aus dieser Sachlage ergibt 
sich, dass das Urtheil I. Instanz nur zwischen dem 
Kläger und zwischen dem Betriebsamt als (an- 

eblichen) gesetzlichen Vertreter des Fiskus ergangen ist und 
or darin über die Frage,obdieder Eisenbahndirektion 
gemachte Zustellung dieser gegenüber als eine ordnungs- 
mässige Klage oder Verbesserung des in Ansehung der ur- 


sprünglichen Klage bestehenden Mangels anzusehen sei, unge- | 


achtet der in den Entscheidungsgründen in dieser Richtung 
enthaltenen Ausführungen, nicht entschieden worden ist. Von 
einem Versäumnissurtheil gegenüber der Eisenbahndirektion 
hätte übrigens schon deshalb keine Rede sein können, weil 
die Einlassungsfrist zur Zeit des Urtheils noch nicht abge- 
laufen war. Ein solches war auch nicht beantragt. Weiter 
steht auch hiernach fest, dass die Berufung nur gegen das 
Betriebsamt als angeblichen gesetzlichen Vertreter des 
Fiskus gerichtet worden ist, sonach in der Berufungsinstanz 


| gleichfalls nur darüber zu entscheiden war, ob die von dem 


etriebsamt erhobene Einrede begründet sei. Dies musste 
aber bejaht werden.“ (Erk. des II. Civilsenats des Reichsge- 
richts vom 17. Mai 1892; Jurist. Wochenschr. 1892 S. 300.) 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Ernannt sind zu Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspek- 
toren: die Regierungs-Baumeister Strasburg in Berlin unter 
Verleihung der Stelle eines Mitgliedes des Betriebsamts (Stadt- 
und Ringbahn) in Berlin und Struck in Graudenz unter Ver- 
leihung der Stelle des Vorstehers der Bauinspektion II da- 
selbst. 

Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Freuden- 
feldt in Berlin ist der Eisenbahndirektion in Berlin zur Be- 
schäftigung als Hilfsarbeiter überwiesen worden. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. In der 2. Zeile der 
Vorbemerkung Nr. 2 zu dem Kohlenta- 
rifheft I ist das Wort „rechtzeitigen“ 
zu streichen. 

Köln, den 16. Februar 1893. (428) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Mit sofortiger Gültig- 
keit wird der Frachtsatz für Steinkohlen 
etc. von Annen Nord nach Pfungstadt 
(Nebenbahn) auf 0,82 .«“ für 100 kg be- 
richtigt. 

Köln, den 16. Februar 1893. (429) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


2. Nachruf. 

In derNachtvom 18.zum 19. d.Mts. 
starb das Mitglied der hiesigen 
Königlichen Eisenbahndirektion 

Geheime Baurath Büte 
im Alter von 64 Jahren. 

Seit 12 Jahren hat der Verewigte 
als Mitglied der Direktion mit 
rastlosem Eifer, seltener Arbeits- 
lust und Arbeitskraft gewirkt. 

Seinen hervorragenden Kennt- 
nissen, seinen vielfachen Arre- 
gungen und belehrenden Mitthei- 
lungen verdankt das Maschinen- 
fach bedeutende Erfolge und die 
grössten Fortschritte. 

Wir betrauern den grossen Ver- 
lust des hochverdienten Mitgliedes 
und werden ihm ein dauerndes 
ehrendes Andenken stets bewahren. 

Magdeburg, den 20. Febr. 1893. 
Der Präsident und die Mitglieder 

und Hilfsarbeiter (430) 
der Königl. Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Die StationAuggen wird auf 1:März d. J. 


unbeschränkten Güterverkehr 


(431) 


für den 

eröffnet. 

Karlsruhe, den 18. Februar 1893. 
Generaldirektion. 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband.. Am 20. d. Mts. treten 
neue Frachtsätze des Ausnahmeta- 
rifs 18 (Heu und Stroh) zwischen 


Blosdort, Kornitz, Kunzendorf, Mähr.- 
Trübau und Türnau einerseits und Dres- 
den (sämmtl. Bahnhöfen), Pirna. anderer- 
seits in Kraft, welche bei diesen Statio- 
nen zu erfahren sind. 
Dresden, den 14. Februar 1893. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Aufhebung der Tarifsätze für die 
Station Essen K. M. des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrhein.). 
Mit der nach unserer Bekanntmachung 
vom 31. Dezember v. J. am 1. April 1893 
erfolgenden Schliessun der Station 
Essen K. M. kommen gleichzeitig auch 
die für die letztere bestehenden Tarif- 
sätze zur Aufhebung. Wagenladungen 
der bei Essen K. M. angeschlossenen 
Werke werden alsdann zu den Tarif- 
sätzen der Station Altenessen abgefertigt. 

Köln, den 10. Februar 1893. (433) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(432) 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Verkehr 
mit Vesterreich und Ungarn. 
(Tarifirungyvonn Ketorten- 
kohle) Vom 1. März d. J. ab wird 
Retortenkohle in Wagenladungen von 
10000 kg zu den Sätzen des Spezialta- 
rifs II direkt abgefertigt. 

Magdeburg, den 18. Februar 1893 434) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 1. April 1. J. erhält 
der Ausnahmetarif 6 für Nessel, Garne 
(Twiste) aller Art (Seite 140 des Tarif- 
heftes Nr. 1 und Seite 71 des Tarifheftes 
Nr. 2) an Stelle der seitherigen die fol- 
gende neue Fassung: 

Ausnahmetarif 6 für 

A. Garnealler Art \ausgenommen 
Seidengarn, Seidenzwirn, Leinen- 
zwirn und Baumwollzwirn), 

B. Baumwollgewebe, rohe, glatte 
und geköperte, sämmtlich 
nicht gebleicht, nicht gefärbt, 
nicht bedruckt oder appretirt und 
nicht aus gebleichten oder ge- 
färbten Garnen gearbeitet, 

a) bei Zahlung der Fracht für min- 
destens 5000 kg für einen Wa- 
sen und Frachtbrief, 
bei Zahlung der Fracht für min- 
destens 1OU0 kg für einen Wa- 
gen und Frachtbrief. 

Ausgeschlossen von der Tarifirung 
nach diesem Ausnahmetarif sind: 

1. allesammetartigen und 


b 


Sen 


2. alle gemusterten oder fagon- 
nirten Baumwollgewebe. 

Zu den vorstehend unter Ziffer 2 be- 
zeichneten Geweben, welche infolge 
eigenthümlicher Verschlingung von 
Kett- und Einschlagfäden eine be- 
stimmte Zeichnung (Muster, Dessin) 
darbieten, gehören vorzugsweise die 
folgenden Stoffe: 

Dimity (Wallis), gemusterte: 
Drelle,Barchent, Perkals, 
Musseline und Tülle, Baum- 
wollendamaste; 

Pique (dichter Stoff, bei dem 2 oder 
mehr Ketten übereinander 
und an der Grenze des Dessins zu- 
sammengewebt sind); 

Piquebarchent (auf einer Seite 
gerauht). 

Anmerkung: Die Frachtbriefde- 
klaration hat genau nach dem Ausnahme- 
tarif zu lauten und muss in voller Ueber- 
einstimmung mit der Beschaffenheit der 


Sendung sein. Zur Vermeidung von 
Differenzen wird darauf hingewiesen, 
dass zu den gemusterten Geweben, 


welche allgemein auf Jacquardstühlen 
hergestellt werden, nicht die gestreif- 
ten Gewebe, bei denen die Streifen nicht 
mit einer bestimmten Zeichnung (Muster, 
Dessin), sogenanntem Jacquardmuster, 
versehen und welche daher auf Schaft- 
stühlen hergestellt worden sind, ge- 
hören. Es fallen also nicht gemu- 
sterte Dimity (Wallis), auch Satin 
striped, Cable, Dreil etc. genannt, wenn 
sie nur gestreift sind und die Streifen 
ein Jacquardmuster nicht haben, unter 
die geköperten Stoffe und sind nach 
dem Ausnahmetarif abzufertigen. 

München, den 10. Februar 1893. (435) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Mit Gültigkeit vom 
20. Februar d. J. ab wird die Station 
Lorsbach der Hessischen Ludwigsbahn 
in den Ausnahmetarif Nr. 15 für Steine 
des Spezialtarifs III, und die Station 
Welldorf des Bezirks Köln (linksrhein.) 
in den direkten Verkehr mit den Statio- 
nen Frankfurt a/M., Hanau und Höchst 
am Main der Hessischen Ludwigsbahn 
einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güterabfertigungsstellen. 

Köln, den 15. Februar 1893. .(436) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische),. 
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Böhmisch - Bayerischer Güterverkehr. 
Am 1. April 1. J. gelangt unter dem 
Titel: „Oesterreichisch-Ungarisch-Baye- 
rischer Verbands - Gütertarif, Theil V 
Heft 2* unter Aufhebung des gleich- 
namigen Ausnahmetarifs vom ‚1. Ok- 
tober 1891 ein neuer Ausnahmetarif für 
die Beförderung mineralischer Kohlen 
und Kokes von Stationen der K.K. priv. 
Böhmischen Westbahn und der K.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen und der 
vom Staate betriebenen Privat- und 
Lokalbahnen nach Stationen der K.Baye- 
rischen Staatseisenbahnen und nach Sta- 
tionen der Lokalbahn Asch - Rossbach 
zur Einführung, welcher theilweise er- 
höhte und theilweise ermässigte Fracht- 
sätze enthält. 

München, den 11. Februar 1893. _ (437) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-UngarischerVerbands-Güter- 
verkehr. Unter Bezugnahme auf unsere 
Bekanntmachung vom 23. Januar d. J. 
veröffentlichen wir, dass die durch Aus- 

abe der neuen Hefte 2, 3 und 5 des 
 Sächsisch-Ungarischen Verbands-Güter- 

tarifs eintretenden Erhöhungen erst vom 
25. k. Mts. ab gelten. 
Dresden, den 16. Februar 1893. (438) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin - Tiroler Güterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. März 1. J. gelangt 
zum Harif für den Berlin-Tiroler 
Güterverkehr vom 1. Juli 1890 der 
I. Nachtrag zur Einführung, welcher 
Abänderungen des Vorwortes und der 

besonderen Bestimmungen enthält. 

München, den 14. Februar 1893. (439) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Böhmisch - Bayerischer Güterverkehr. 
Mit Wirksamkeit vom 15. d. Mts. wird 
die Station Moosach in den vorbezeich- 
neten Verkehr aufgenommen. 
Es ist zu ergänzen: 

a) Auf Seite 17 des Haupttarifs: 


Entfernun 5 II. Vom Schnittpunkte 
in Theil-Frachtsatz 
Kilometern] nach in Mark 
| für 10000 kg 
| 
275 | Moosach. 67,0 


b) Auf Seite 43 des Haupttarifs: 
II. Vom Schnittpunkte 


Entfernung 5%. 
essim Theil-Frachtsatz 
Kilometern nach in Mark 
| für 10.000 kg 
275 Moosach | 50,0 


Die Verkehrsleitung hat in gleicher 
Weise wie nach Schleissheim zu erfolgen. 
- München, den 10. Februar 1893. (440) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Der 
zu unserem Lokalgütertarife vom 1. Ja- 
nuar 1893 gehörige Kilometerzeiger ist 
mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. erschienen 
und zu 80 3 von unserem Tarifbüreau 
zu beziehen. 
ke Mainz, den 16. Februar 1893. (441) 
#In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Nordösterreichisch - Mittelrheinischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit ‘vom 
1. März 1893 ab kommen für die Beför- 


derung von Heu in Ladungen von, 


10000 kg tolgende direkte Frachtsätze 
zur Einführung: 


N 


Wiesbaden 
Rhein- und 
Taunusbhf. 
(Staatsbhf.) 


"Wiesbaden 
EReS B: 


Nach oder von 


Frankfurt a/M. 


Mainz C.B. 


Frachtsätze 
für 100 kg in Mark 


| 
1,992,08| 2,09 


Angern ; 
| rent 
er riv. Kaiser 2,06 2,15 2,16 
den: erdinands 
burg eribahn 1,95/2,04 2,05 
Bisenz = Stadt (Sta- 


tion der priv. 
Oesterr. - Ungar. 
Staatseisenbahn- 
Gesellschaft) . .|2,0612,15 2,16 


München, den 11. Februar 1893. (442) 
Generaldirektion 
; der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 20. Februar. J. werden 
die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 8 
für Eisenschlacken ausnahmlich der Re- 
lation Hammerau-Malapane um 1-2 
ro 100 kg ermässigt. Die genauen 
rachtsätze sind bei den betheiligten 
Stationen zu erfahren. 

München, den 16. Februar 1898. (443) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Rumänisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Theil Il, Heft 2,7Theil 
II, Heft 2. Die Station Heringen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Frank- 
furt a/M. wird vom 1 April l. J. in den 
Ausnahmetarif Nr. 10 für Samen und 
Sämereien aufgenommen. Die betreffen- 
den Sätze sind bei den betheiligten Ver- 
bandverwaltungen zu erfahren. 

Breslau, den 17. Februar 1893. (444) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


Am 1. März 1893 treten innerhalb des 
Vieh- etc. Tarifs Bromberg-west- 
liche Staatseisenbahnen di- 
rekte Frachtsätze für Pferde und son- 
stiges Vieh in Wagenladungen im Ver- 
kehr zwischen Pillkallen und Szillen, 
Stationen des Bezirks Bromberg einer- 
seits und Schöningen des Bezirks Mag- 
deburg andererseits in Kraft. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
naten Stationen zu erfahren. 

romberg, den 16. Februar 1893. (445) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Inländischer Braunkohlenverkehr über 
Aussig bezw. Bodenbach. Böhmischer 
Braunkohlenverkehr über Wien. Ein- 
führung von Tarifnachträgen. 
Mit 1. April 1893 tritt je ein Nachtrag II 
zum Tarife für den Inländischen Braun- 
kohlenverkehr über Aussig bezw. Boden- 
bach vom 1. September 1892 und zum 
Tarife für den Böhmischen Braunkohlen- 
verkehr über Wien vom 1. Juli 1892 in 
Kraft. 

Durch diese Tarifnachträge wird die 
Station Eisenberg der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen in die betreffenden Kohlen- 
verkehre einbezogen; ferner enthalten 
die Nachträge Aenderungen und Ergän- 
zungen des er eichniss der Schlepp- 
bahngebühren. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 


den betheiligten Verwaltungen und 
Dienststellen zum Preise von 5 kr. für 
das Stück erhältlich. 

Teplitz, am 15. Februar 1893. (446) 

Die Direktion 
der K.K. a Aussig-Teplitzer 
isenbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Talk- 
erde treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg im Kartirungswege bis 
auf weiteres, längstens bis Ende des 


| laufenden Jahres in Kraft: 


Nach Laube resp. 


Tetschen/Bodenbach- bei ‚Aufgabe von 


10 000 kg 


an een pro Frachtbrief 
Landungsplatz and Wagen 
von 
Gleisdorf . e ; 176 8 
ER A 196 , 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von 
GleisdorB a rei 171% 
EWerZE a RIED IEM 191 „ 
Nach Dresden-Elbkai 
von 
Gleisdorf . 205 8 
Weiz DODen, 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach -Landungsplatz, Aussig- Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 5 4 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 15. Februar 1893. (447) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Güter 
des Spez. -Tarifes II treten 14 
Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatt des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis aui 
weiteres, längstens bis Ende des lauten- 
den Jahres in Kraft: 

Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach- 

Landungsplatz und 
Aussig-Landungsplatz 
von Timmelkam und 

Vöklabruck |. ... 

Nach Schönpriesen- 

Umschlag 
von Timmelkam und \ 

Vöklabruck . . . 

Nach Dresden-Elbkai 
von Timmelkam und 1.33 

Vöklabrück Ih ti 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen »- Umschlag verstehen sich exkl. 
54% Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 15. Februar 1893. (448) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


bei Aufgabe von 
10000 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 


1,11 4% 


1,06 A 


Elbeumschlagsverkehr für Galizien 
und die Bukowina. (Frachtsatz 
für Malz.) Die im Elbeumschlags- 
tarife für Galizien und die Bukowina 
vom 1. Januar 1893 angeführten Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifes 1a für Ge- 
treide finden ab 1. März 1893 auch An- 
wendung auf den Artikel „Malz“. 
Wien, am 15. Februar 1893. (449) 

Oesterreichische Nordwestbahn, . 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch - Ungarisch-Russischer 
Grenzverkehr. Einführung eines 
Tarifnachtrages II. Mit ı. März 
1893 tritt der Nachtrag II zum Tarife 
für obbezeichneten Verkehr in Kraft 

Derselbe enthält: 

Einführung eines neuen Artikel- 
tarifes 18 (Valonea). 

Ergänzung des Ausnahmetarifes 2 
(Flachs ete.). } 
Ergänzung der Tarifvorschriften. 
Exemplare dieses Nachtrages können 
durch die betheiligten Verwaltungen 
unentgeltlich bezogen werden. 
Wien, am 14. Februar 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


(450) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


K. K. priv. Böhmische Nordbahn. 
Naxeheum are III Zus dene Damıckem 
und Tarifbestimmungen für 
den Transport von Personen 
und Reisegepäck vom 1. Okto- 
ber 1890 (im Lokalverkehre). 
Mit 1. April 1893 tritt der III. Nach- 
trag zu den Tarifen und Tarifbestim- 
mungen für den Transport von Per- 
sonen und Reisegepäck im Lokalver- 
kehre, gültig vom 1. Oktober 1890, in 
Wirksamkeit. 

Derselbe enthält Aenderungen und 
Ergänzungen der Bestimmungen des 
Haupttarifes und der bereits erschiene- 
nen Nachträge, begründet durch die Be- 
stimmungen des Betriebsreglements vom 
1. Januar 1893, sowie Bestimmungen 
über die Beförderung von Expressgut. 

Exemplare dieses Nachtrages sind 
durch die betheiligten Stationen oder 
durch die gesellschaftliche Direktion 
in Prag zum Preise von 10 kr. Oe..W. 
per Stück zu beziehen. 


Prag, am 19. Februar 1893. (451) 
5. Verdingungen. 
Verding von Eisenbahnwagen. Die 
Anfertigung und Lieferung von 737 


bedeckten Güterwagen, 1605 Radsätzen, 
3148 Tragfedern und 3935 Spiralfedern 
soll verdungen werden. Angebote sind 
bis zum Eröffnungstage, Freitag, 
den 17. März 189, Vormittags 
11’; Uhr, an uns postfrei einzusenden. 
Die Verdingungsunterlagen sowie die 
zum Angebote zu benutzenden Vor- 
drucke können gegen Einsendung von je 
1 .# für die Wagen, die Radsätze und 
die Federn vom Kanzleirath Peltz hier be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Elberfeld, den 18. Februar 1893. (452) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung verschiedener, für die 
Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen 
erforderlichen Materialien und Vor- 
rathsstücke soll vergeben werden, als: 
1. Feder-Flachstahl, Nieten, eiserne, 

verschiedene. 

2. Gasrohr, Schlüssel, rohe, Schraub- 
stöcke, Bettstellen, eiserne, Rechen, 
eis., Krückenspritzen, Zugleinenösen 
aus Temperguss, Weichenschlösser 
nebst Schlüssel. 

3. Hobel, Hobeleisen, Stemmeisen, Zieh- 


klingen, Metallsägebügel, Winkel, 
Stahldraht, Spiralfedern. 
4. Waschgestelle, Wasserkrüge und 


Waschbecken, emaillirt, Expeditions- 
Jampen, Wandlaternen, Spritzkannen, 
Wasserflaschenuntersätze. 

5. Leinwand, Dochte, Oelkissen, Putz- 
wolle, Güterdecken. 

6. Seilerwaaren. 


— DO 


7. Kokosdeeken, Rosshaare. Waldwolle, 
Waldgras, Schwämme, Blattgold. 

8. Seidene und wollene Borden, Fran- 
sen, Quasten, Schnüre, Nähseide. 

9. Gummiwaaren. 

10. Pinsel für Lack und Firniss ete., 

Il. Bürstenbinderwaaren, einschl. Pias- 


savabesen. 

12. Filze und Pappe, Filzstreifen für 
Stopfbüchsen, 

13. Selbstöler von Glas, Metermaass- 
stäbe, hölz,, Wasserwaagen, Ther- 


mometer. 

14. Schiebeböcke,Durchsteckpfähle,Koh- 
lenkästen, hölz., Feilenhefte, Dich- 
tungsringe für Achsbüchsen etc. 

15. Rechen, hölz., Hammerstiele, eschene, 
Besen- und Schaufelstiele. 


16. Schleifsteine (Drehsteine), Abschleif- 


IT. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 


maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 
Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Gearg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate 


Tiefbohrungen. Brunnen=- 
anlagen für die grössten Was- 
sermengen, Enteisungsanla- 
zen eisenhaltigerWasser, Pum- 
pem- und Wasseranlagen. 
Bohrcolonnen in ganz Deutschland. 
Hermann Blasendorff & Co., 
Berlin-Rixdorf, Treptowerstr. 21, 

Fabrik eis. Pumpen- und Erdbohrgeräthe. 
Brunnenbaugeschäft. 


steine für Lackirer, Streichschaalen, 


Sand und Schmirgelpapier. 
Lieferungsbedingungen nebst Ange- 
botsbogen hierzu können auf Ansuchen 
unter genauer Bezeichnung der Ma- 


terialien, welche zum Angebot gelangen . 


sollen, gegen postgeldfreie Einsendung 
von 40 4% für jede Einzelnummer (einschl. 
Zustellungsgebühr) von unserer 
Magazin-Hauptverwaltung 
inChemnitz, 
an welche auch die Lieferungsangebote 
spätestens bis zum 
10. März dieses Jahres, Abends 
6 1 ns 
einzureichen sind, bezogen werden. 
Chemnitz, am 18. Februar 1893. 
Maschinen-Hauptverwaltung 
der König]. Sächs. Staatseisenbahnen. 


(458) 


Haarmann’s Eisenbahngeleise 
ganz neu billig zu verkaufen 
Baumeister Voitel, Bautzen. 


Schienenspurrichter 
mit selbstthätigem Spurmass neuerdings 
verbesserter Construction 
(D. R.-P., System Altmann) 
bestbewahrtes, einfaches und. billiges Instru- 
ment zur Spur-Requlirung. Prospecte gratis 
durch Pat.-Inhaber: S. Gray, Köln a/Rh. 


Ingenieur 


in einer 


Waggonfabrik, 


welcher Spezialist in der Construction 
von Schmalspur-Wagen ist, findet loh- 
nende und dauernde Stellung. 

Offerte sub M. E. 3238 an Haasenstein 
& Vogler (Otto Maass) Wien, I 


Laternen una Signalscheiben 


entsprechen der neuen 


Betriebs- una Signalerdnung 
F. F. A. Schulze, 


Berlin N. Fehrbellinerstr. 47/48. 


MKandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zeriegbar, reparaturfähig 
und leicht 
D. R.-P. No. 50 827 


liefert 


Wilh. Tillmanns 


Remscheider Wellblechwalzwerke 
und Verzinkerei 


ik Remscheid. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Kısendahn-Verwaltungen. 
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Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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AmtlicheBekanntmachungensind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


Bezugsbedingungen; 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 

Oesterreichischen Postgebietes) und durch 

jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 
2. Bei direkter Zusendung unter Streif- = 

band durch die Expedition (Bahnhof- 

strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 


“ 

F Postgebiet jährlich 2 Mk, für sämmt- einzusenden. 

> liche übrigen Staaten jährlich 2 Mk. Preis für die gespaltene Zeile oder deren 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse Raum 30 Pf. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co,BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Organ des Vereins. 


Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabende. 


des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W,) 


Berlin, den 25. Februar 1893. 
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Die höheren Eisenbahnbeamten. 


Der Inhalt der Schrift, die vor einigen Wochen der Ge- 
heime Ober-Regierungsrath und vortragende Rath im Ministe- 
rium der öffentlichen Arbeiten, Fr. Ulrich, unter dem Titel: 
Die Ausbildung der höheren Verwaltungs- 
beamten in Preussen und ihre Stellung in 
der Staatseisenbahn-Verwaltung (Berlin, Julius 
Springer) veröffentlicht hat, ist in den uns vorliegenden 
Aeusserungen der Presse vielfach — wir wollen dahingestellt 
sein lassen, ob mit oder ohne Absicht — unvollständig wieder- 
gegeben und daher missverstanden. 
schäftigt sich Ulrich allerdings nahezu ausschliesslich mit 
den höheren Eisenbahnbeamten, die aus dem Stande der Ge- 
richts- und Regierungsassessoren in die Eisenbahnverwaltung 
übergetreten sind. Ulrich hält die Vor- und Ausbildung dieser 


Beamtenklasse für nicht genügend und macht Vorschläge, wie | 


sie zu bessern sei. Damit will er aber, wie er wiederholt be- 
merkt, durchaus nicht gesagt haben, dass er die Vor- und 
Ausbildung der anderen höheren Eisenbahnbeamten, der Bau- 
und Maschinentechniker, für den Eisenbahndienst für 


Eisenbahnverwaltung eintreten, für ihren neuen Beruf nicht 
viel besser vorbereitet, als die Assessoren. Wenn Ulrich sich 
allerdings mit der Ausbildung dieser Beamtenklassen nicht 


aus- | 
reichend halte. Im Gegentheil, auch sie sind, wenn sie in die 


In ihrem ersten Theil be- 


eingehender beschäftigt, so weist er doch den von ihren namen- 
losen Vertretern in Zeitungen und Flugschriften vielfach er- 
hobenen Anspruch, die juristisch vorgebildeten Beamten aus 
der Eisenbahnverwaltung wo möglich ganz zu verdrängen, 
entschieden zurück. Daneben gibt er, unseres Wissens zum 
ersten Mal und unter Benutzung der zuverlässigsten Mate- 
rialien, eine Erklärung für die Missstimmung der Techniker, 
weist nach, wie wenig es ihnen helfen würde, wenn sie auch 
in alle jetzt von Verwaltungsmännern besetzten Stellen ein- 
rücken sollten, und gibt beachtenswerthe Fingerzeige dafür, 
wie sich ihre Verhältnisse wirklich und nachhaltig verbessern 
lassen. Alle diese Dinge werden in den Besprechungen meist ver- 


-schwiegen und wir wollen daher hierüber zunächst aus dem 


letzten Abschnitte der Ulrich’schen Schrift einiges mittheilen. 
— Ulrich will mehr, als dies nach der jetzigen Organisation 
der Preussischen Staatsbahnen möglich ist, Verwaltung und 
Betrieb trennen. Die Betriebsämter sollen von der Verwal- 
tung ganz entlastet werden, nur den Betrieb führen und dann 
ausschliesslich mit Technikern, aber auch mit Ma- 
schinentechnikern besetzt werden. Die mangel- 
haften Avancementsverhältnisse liegen sowohl bei den Ver- 
waltungs-, weit mehr aber noch bei den technischen Beamten 
darin, dass die Zahl der unteren Stellen eine viel zu 


_. "us 


grosse ist. Zur Zeit sind bei den Preussischen Staatsbahnen 
Stellen für: 


1. administrative Direktionsmitglieder usw. 96 


2, n Betriebsdirektoren . . . Da 
zusammen 119 

dagegen: 
3. administrative Mitglieder der Betriebsämter. . 83 


49 
zusammen 132 


4. ausseretatsmässige Assessoren 


Das ist schon ein recht ungünstiges Verhältniss, wenn 
man berücksichtigt, dass jährlich durchschnittlich etwa 
5 Stellen frei werden. 


Weit trauriger noch liegen diese Verhältnisse bei den 


Technikern, Für sie sind vorhanden: 
1. technische Stellen als Direktionsmitglieder usw. 77 
) 4 Betriebsdirektorenstellen 52 
zusammen 1%9 


dagegen: 


3. technische Mitglieder der Betriebsämter 328! 


Ausserdem sind noch höhere Techniker beschäftigt: im 
Betrieb 382, in der Werkstättenverwaltung 120 und beim Neu- 
bau 3%. Also 1224, oder wenn man die 361 im Neubau be- 
schäftigten ausseretatsmässigen Techniker abzieht, S6®® An- 
wärter auf 129 Stellen, von denen jährlich durchschnitt- 
lich 9 frei werden. Würde sich dies Verhältniss wirklich 
wesentlich und dauernd bessern, wenn auch noch alle die 
5 jährlichen Verwaltungsstellen für die Techniker hinzukämen ? 
Wenn man selbst — was natürlich undenkbar ist — alle zur 
Zeit angestellten administrativen Beamten plötzlich in den 
Ruhestand versetzte und Techniker dafür einrücken liess, so 


‚ und dem Richterstande, sie sind 


1% 

Bevor wir Ulrich’s Reformvorschläge für die Ausbil- 
dung der höheren Verwaltungsbeamten betrachten, möchten 
wir ihm unsere volle Zustimmung auch darin aussprechen, 
dass er diese Beamten für unentbehrlich in der höheren 
Eisenbahnverwaltung erklärt. In nahezu allen grösseren kauf- 
männischen und gewerblichen Unternehmungen finden wir 
juristisch und administrativ vorgebildete Leiter; einerlei ob 
diese Unternehmungen von Aktiengesellschaften, von Einzel- 
personen oder vom Staate betrieben werden; wir finden diese 
Erscheinung nicht nur in Deutschland, wir finden sie in fast 
allen anderen Ländern, insbesondere in England, in Amerika. 
Die Präsidenten, die Direktoren der dortigen grossen Eisenbahn- 
gesellschaften sind vielfach hervorgegangen aus dem Advokaten- 
unter Umständen grosse 
Kaufleute, aber keineswegs ausschliesslich Techniker. Unsere 
grossen Rhedereigesellschaften, unsere Banken haben wieder- 


' holt mit der Wahl juristischer Direktoren die besten Erfah- 


rungen gemacht. Wohin es andererseits führen kann, wenn 
ein Techniker mit allzu selbständiger Wahrnehmung von Ver- 
waltungsgeschäften betraut wird, davon haben wir vor kurzem 
in einem Nachbarstaate ein nicht gerade erbauliches Beispiel 
erlebt. Die bei der Eisenbahnverwaltung nothwendigen juri- 
stischen, volks- und staatswirthschaftlichen Kenntnisse müssen 
ebenso gut durch saures Studium erworben werden, als die tech- 
nischen. Der wirkliche Sachverstand fliegt auch auf diesen 
Gebieten nur seltenen Ausnahmemenschen an, wie es auch 


gerade so gut vorkommen kann, dass ein Mann, der nicht den 


ı Bildungsgang des Technikers 


würde das für die gerade jetzt im Vorbereitungsdienst stehen- 
' ist, dass der höhere Beamte das, was er später in seinem Beruf 


den Techniker ein einmaliges schönes Avancement geben. In 


kürzester Frist aber wäre der alte Zustand wieder da. 


Das Missverhältniss von Anwärtern zu den Stellen hat 
sich in den letzten Jahren immer verschlimmert. Seit 188586, 


dem Abschlussjahr für die Verstaatlichung, haben sich die | 


höheren administrativen Stellen um 2 vermindert, die unteren 
um 2 vermehrt — das will nicht viel sagen —, aber die 
höherentechnischen um 13, die unterenum 331 
sich vermehrt. Diese Zahlen sprechen eine sehr deutliche 


Sprache. Sie beweisen mehr, als alle Redensarten vom 
„Assessorismus“ oder vom „BReferendarbazillus“ — so drückte | 
sich neulich einmal ein dreister Zeilenschreiber aus —, dass | 


es wahrlich nicht eine Bevorzugung der Verwaltungsbeamten 
gewesen ist, die die Stellung der Techniker in der Eisenbahn- 
verwaltung verschlechtert hat. 


Um hier wirklich Wandel zu schaffen, muss man andere | 


Maassregeln ergreifen. Als solche schlägt Ulrich vor, die Zahl 
der unteren Stellen zu vermindern, dagegen eine mittlere 
(technische) Beamtenklasse für den Bahnunterhaltungs- und 
Werkstättendienst zu bilden, einen Theil der jetzt von den 
Eisenbahnen besorgten Neubau- und Werkstättenarbeiten der 
Privatindustrie zu überlassen, die sie vielleicht sogar billiger 
als die staatlichen Verwaltungen besorgen könne, und endlich 
ernstlich an eine Verjüngung des Eisenbahnpersonals zu 
denken. Es sind allerdings wenig erfreuliche Aussichten, die 
Ulrich den höheren Eisenbahnbeamten eröffnet, wenn man 
sich nicht entschliesst, bei Besetzung der höheren Stellen mehr 
die persönliche Tüchtigkeit, als das Dienstalter zu berücksich- 


tigen, und die älteren Beamten zeitiger, als das jetzt geschieht, 


in den Ruhestand zu versetzen. Wie die Verhältnisse heute 
liegen, kann ein Verwaltungsbeamter daran denken, im Alter 
von etwa 60 Jahren, ein Techniker in dem von 70 Jahren 
Präsident zu‘ werden. In einigen Jahren wird sich dies Ver- 
hältniss noch um 8 Jahre verschlechtert haben, und es klingt 
beinahe wie Hohn, wenn den Eisenbahndirektionen in Aus- 
sicht gestellt wird, dass ihre Vorsitzenden in Zukunft den 
Präsidentenstuhl in dem rüstigen Alter von 68 und 78 Jahren 
besteigen werden. 


durchgemacht hat, auf dem 
technischen Gebiete mehr leistet, als mancher gelernte Bau- 
und Maschinenmeister. Das sind aber Ausnahmen. Die Regel 


zu thun hat, lernen muss. Während Ulrich, wie oben be- 


ı merkt, sich nicht die Aufgabe gestellt hat, zu untersuchen, 


durch welche Mittel die Ausbildung der Techniker zu bessern 
sei, spricht er im ersten Theil seines Buches offenherzig von 
den Mängeln der Vorbildung der Verwaltungsbeamten. Seine 
Reformvorschläge sind theils für eine Uebergangszeit, als vor- 
läufiger Nothbehelf, theils für die Dauer berechnet. Nur mit 
letzteren wollen wir uns beschäftigen. Sie bilden den wich- 
tigsten Theil seiner Schrift. 

Ulrich vermisst bei allen höheren Verwaltungsbeamten 
genügende staatswissenschaftliche Kennt- 
nisse. Dies liegt seiner Meinung nach in erster Linie daran, 
dass ihr Universitätsstudium sich nahezu ausschliesslich auf 
die juristischen Fächer beschränkt. Es sind also schon 
auf der Universität die Juristen und Verwaltungsbeamten zu 
trennen, die letzteren sollen neben den wesentlichen juristischen 
hauptsächlich staats- und volkswirthschaftliche Vorlesungen 
hören und auch eine von der juristischen verschiedene erste 
Prüfung ablegen, nach der sie zu Regierungsreferendarien er- 
nannt werden. Alle Regierungsreferendarien sind dann zunächst 
zwei Jahre bei der allgemeinen Verwaltung auszu- 
bilden und haben sich erst dann zu entscheiden, ob sie bei 


dieser bleiben oder zu einem besonderen Zweige der Ver- 


waltung — der landwirthschaftlichen, der Steuer-, der Eisen- 
bahnverwaltung usw. — übergehen wollen. Nun erst folgt die 
praktische Ausbildung in dieser Spezialverwaltung, die ein 
Jahr dauern soll, worauf ein letztes Jahr in einem in Berlin 
zu errichtenden Seminar wieder (wissenschaftlich) gearbeitet 
werden muss und endlich die grosse Staatsprüfung, selbst- 
verständlich unter voller Berücksichtigung des Eisenbahn- 
wesens, folgen soll. Dies ist in grossen Zügen der Plan 
Ulrich’s, den er im zweiten Abschnitt seiner Schrift im einzelnen 
unter eingehender Rücksichtnahme auf dieumfassendeLitteratur 
auf diesem Gebiete begründet hat. 

Es sind eine grosse Anzahl gewichtiger Fragen, die in 
diesen Vorschlägen berührt werden. So vor allem die, ob 
in der That durch ein selbst vierjähriges juristisch-volkswirth- 
schaftliches Studium eine in sich abgeschlossene Ausbildung 
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erreicht werden kann; ob es möglich und zweckmässig sein 
würde, von der praktischen Ausbildung bei den Gerichten ganz 
abzusehen; ob eine einjährige Ausbildung in dem Eisenbahn- 
fach genügt, auch wenn nachher noch das praktisch Erlernte 
wieder wissenschaftlich durchgearbeitet wird? Diese und 
andere Fragen wollen wir bei dieser Gelegenheit nicht erör- 
tern. Ein allgemeines Einverständniss darüber wird schwer- 
lich jemals zu erreichen sein, es gilt eben nach Prüfung des 
Für und Wider einen Versuch zu wagen. In einigen Beziehungen 
sind wir geneigt, Ulrich aus vollem Herzen zuzustimmen. Wir 
halten es z. B. für einen sehr glücklichen Gedanken, dass er 
die Eisenbahnverwaltungsbeamten in eine Linie stellen will 
mit den höheren Beamten der allgemeinen Verwaltung; 


dass er den Schwerpunkt der praktischen Ausbildung in die 


allgemeine Verwaltung verlegt. Auch unserer Meinung nach 
ist es von der entschiedensten Wichtigkeit, dass der höhere 
Eisenbahnverwaltungsbeamte, bevor er in den Eisenbahn- 
dienst eintritt, eine gründliche und gediegene theoretische und 
praktische allgemeine Bildung sich erworben hat. Besitzt 
er diese, so genügt ein Jahr vollkommen, um ihn in der 
Eisenbahnverwaltung soweit auszubilden, dass er zur selbst- 
ständigen Wahrnehmung seiner Berufsgeschäfte befähigt ist. 
Ganz verkehrt würde es sein, wenn man, wie dies in einer 
neuerlichen Besprechung einer angesehenen Monatsschrift ver- 
langt wird, den Referendar sogleich nach Vollendung der 
akademischen Studien zur Eisenbahnverwaltung übertreten 
und ausschliesslich in dieser drei bis vier Jahre praktisch 
ausbilden liesse. Ebensowenig halten wir für erforderlich, 
dass ein höherer Eisenbahnbeamter Monate oder gar Jahre 
lang in den Güterexpeditionen, auf den Stationen, den Tele- 
sraphenbüreaus, den Werkstätten usw. mit Hand anlegt. 
Selbstverständlich muss er den gesammten niederen Eisen- 
bahndienst soweit kennen lernen, dass er ein selbständiges 
Urtheil auch darin gewinnt. So muss auch der Gerichtsrefe- 
rendar in den Büreaus arbeiten, der Lieutenant ein paar Mo- 
nate gemeiner Soldat sein usw. Es ist aber bisher noch von 
niemand verlangt, dass jeder Richter Monate oder gar Jahre 
lang Subalterndienste verrichten, dass der tüchtige Offizier 
zwei Jahre als Gemeiner und ein paar Jahre als Unteroffizier 
dienen muss, ehe er Lieutenant werden kann. Der Unterschied 
zwischen der höheren, in erster Linie auf Universitätsstu- 
dien beruhenden und der niederen Bildung ist und bleibt 
ein vollberechtigter. Gern wollen wir zugeben, dass ein be- 
gabter und fleissiger Subalternbeamter unter Umständen auch 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 427 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen (mit Ausnahme der dem Deutschen Verkehrsverbande 
angehörenden Verwaltungen), betreffend Schluss der Jagd in 
Frankreich (abgesandt am 21. d. Mts.\. 

Nr. 433 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag der priv. Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft auf Auslegung der Bestimmungen 
in den $$ 3 und 4 des Vereins-Wagenübereinkommens (ab- 
gesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 449 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Ent- 
scheidung in einem Streitfalle (abgesandt am 23. d. Mts.). 

Nr. 451 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Anträge der Warschau-Wiener Eisenbahn 
auf Ergänzung, und Antrag der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen auf Abänderung der Bestimmungen des Vereins-Wagen- 
übereinkommens (abgesandt am 20. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


‚Die Besserung der Betriebseinnahmen der Oesterreichischen 


Eisenbahnen. 


Allmählich beginnt das Minus, welches in den Betriebs- 
ausweisen der Transportanstalten seit dem II. Semester. 1892 


ohne Universitätsbildung sich vortrefflich zum höheren Beamten 
eignet, und es liegen ja auch genug Beispiele von einem er- 
folgreichen Aufrücken aus der einen in die andere Beamten- 


klasse vor, aber das sind eben auch wieder Ausnahmen. die 
bekanntlich die Regel bestätigen. Bei der Forderung einer 
langjährigen Ausbildungszeit in allen Zweigen auch des 


niederen Eisenbahndienstes wird dabei Eines in der Regel 
nicht bedacht. Durch seine Ausbildung soll der höhere Be- 
amte befähigt werden, seine Berufsgeschäfte wahrzunehmen ; 
er soll aber nicht etwa, wenn er glücklich seine Prüfungen 
abgelegt hat, nun auch aufhören zu lernen. Ganz im Gegen- 
theil. Das richtige Lernen an der Hand der täglichen Erfahrung 
und in verantwortlicher Stellung beginnt erst dann. Gerade 
im Eisenbahnwesen mit seinem uwnaufhörlichen, rastlosen 
Fortschreiten ist die Ausbildung auch der höchsten Beamten 
niemals abgeschlossen, es muss immer weiter gelernt werden ; 
wenn aber einmal die nöthigen Grundlagen gelegt sind, so 
bietet sich in der täglichen Praxis ausreichende Gelegenheit, 
auch den niederen Fisenbahndienst vollständig zu ver- 
stehen und zu beurtheilen. Wir würden es mit besonderer 
Freude begrüssen, wenn die Vorschläge Ulrich’s von den 
maassgebenden Stellen eingehend geprüft und zur Grundlage 
und zum Ausgangspunkt für eine wirksame Reform der Aus- 
bildung aller höheren Verwaltungsbeamten genommen würden. 
— Sehr beachtenswerth erscheinen uns ferner die Vorschläge 
Ulrich’s in dem III. Abschnitt, die noch dazu den Vorzug 
leichterer Ausführung haben, dass es sich dringend empfiehlt, 
auch in der Eisenbahnverwaltung, ähnlich wie bei der Militär-, 
der Allgemeinen, der Finanz-, der Justizverwaltung usw. für 
einen häufigen Wechsel zwischen der Thätigkeit in der 
Central- und der Provinzialinstanz zu sorgen, die Ministe- 
rialräthe öfter in die Praxis zurückkehren zu lassen, und auch 
vorübergehend öfter höhere Provinzialbeamte in das Ministe- 
rium zu berufen. 

Das neue Buch des geschätzten Verfassers ist reich an 
Gedanken und Vorschlägen. Es ist maassvoll und ruhig ge- 
schrieben, aus jeder Seite leuchtet das Bestreben hervor, die 
schwierigen Fragen rein sachlich ‘zu behandeln und nicht 
nur alles Persönliche zu vermeiden, sondern durch Klarlegung 
der wahren Gründe vielfacher Missstimmung, vor allem in 
dem Streit der Verwaltungsbeamten und Techniker versöhnend 
zu wirken. Möge auch diese Absicht des Verfassers von Kr- 
tolg gekrönt sein. 


andauerte, zu schwinden. Gemäss den für die erste Februar- 
dekade von mehreren Bahnen veröffentlichten Betriebsaus- 
weisen hat die Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahn ein Plus 
von 26105 JH. und jener der Kaiser Ferdinands-Nordbahn eine 
Mehreinnahme von 71349 fl. Es verzeichnete ferner die Elbe- 
thalbahn ein Plus von 23804 fHl., welchem bei der Nordwest- 
bahn das relativ kleine Minus von 869 fl gegenübersteht. 
Bei der Südbahn ist schon im Dezember 1892 eine Besserung 
eingetreten und die letzte Betriebswoche schloss abermals mit 
einem Plus von 48460 fl. ab. 

Diese befriedigenden Ergebnisse gewinnen noch ein 
anderes Ansehen, wenn erwogen wird, dass z. B. bei der Nord- 
west- und Elbethalbahn die provisorischen Einnahmen derart 
festgestellt werden, dass wohl alle eventuell aus dem Verrech- 
nungsverkehr an fremde Bahnen herauszuzahlenden Beträge 
in Abschlag gebracht worden, aber nicht die voraussichtlich 
zu empfangenden Summen. Infolge dessen verwandelt sich 
das Minus der Nordwestbahn für die diesjährigen 4 Dekaden 
in ein kleines Plus, das Mehr der Elbethalbahn von 24000 Al. 
in ein mindestens doppelt so grosses Plus. Aehnlich liegen 
die Verhältnisse bei der Staats- und bei der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 


Staatseisenbahnbau in Oesterreich. 


Im Budgetausschusse des Oesterreichischen Abgeord- 
netenhauses brachten mehrere Abgeordnete bei der Berathung 
über den Etat des Handelsministerinms wieder: vielfache 
Wünsche, betreffend den Bau von Bahnlinien vor. Der Handels- 
minister verwies auf seine detaillirten Ausführungen im Eisen- 
bahnausschusse über die Methode des Vorgehens der Regie- 


rung bei der Sicherstellung von Lokalbahnen und bespricht 
insbesondere die in den letzten Jahren im grösseren Umfange 
durch Staatsorgane vorgenommenen Trassirungsarbeiten. Er 
erörtert ferner die Grande der langsameren Entwickelung des 
Lokalbahnwesens in einzelnen unserer Länder und verweist 
hierbei namentlich auf die im Kreise der Lokalinteressenten 
leider vielfach zu Tage getretene Voreingenommenheit gegen 
die Anwendung des Schmalspursystems. Kapitel „Staatseisen- 
bahnbau“ wurd nach den Regierungsziffern angenommen. 


Der Staatseisenbahnbetrieb in Oesterreich. 


In der vorerwähnten Sitzung kam auch dieses Kapitel 
des Etats zur Berathung. Ueber mehrere vorgebrachte Ge- 
brechen des neuen Betriebsreglements besprach Sektionschef 
v. Wittek eingehend die in Ben auf das im Anschluss an 
das Berner Transportrecht eingeführte Eisenbahn - Betriebs- 
reglement vorgebrachten Beschwerden. Das Handelsministe- 
rium sei bemüht, auf die Eisenbahnverwaltungen in dem Sinne 
einzuwirken, dass dieselben durch eine kulante Handhabung 
des Reglements den Wünschen der Geschäftswelt soweit nur 
immer thunlich entgegenkommen. 

Ueber die hierauf von anderen Abgeordneten weiter vor- 
gebrachten Beschwerden und Wünsche besprach der Präsident 

er Generaldirektion der Öesterreichischen Staatsbahnen 
Dr. R. v. Bilinski vorerst die speziellen Angelegenheiten, 
welche mit dem Budget nicht unmittelbar im Zusammenhange 
stehen. Gegen die Errichtung einer Betriebsdirektion 
in Czernowitz sprechen sowohl gesammtstaatliche als 
auch betriebstechnische Rücksichten. Was den Wunsch betrifft, 
dass die Mastochsen aus Galizien um einen Tag früher 
verladen werden dürfen, so seien Mittwoch und Donnerstag 
als diejenigen Tage bestimmt worden, an welchen geladen 
werden müsse. Die Klagen über den schlechten Zustand der 
Personenwagen in Galizien seien, namentlich was 
die Galizische Carl Ludwigbahn betrifft, nicht begründet. Auf 
die Bemerkung, dass im Arlberge nur auf einem Ge- 
leise gefahren werde und der Tunnel sich in einem 
schlechten Zustande befinde, erwidert Redner, dass aus einer 
vorübergehenden Erscheinung der Schluss auf den Zustand 
des Arlbergtunnels überhaupt gezogen werde. Der Zustand 
des Tunnels ist ein guter un) es sind auch beide Geleise 
wieder für den Verkehr often. Redner bespricht sodann die 
im Jahre 1892 stattgefundene Rutschung bei Langen, 
wodurch grosse Objekte vernichtet wurden. Um den Verkehr 
ein für allemal zu sichern, habe die Regierung angeordnet, 
dass eine vollständige Trassenverlegung in den Berg hinein 
stattfinde Dr.R. v. Bilinski gelangt nun zur Besprechung der 
Tarif-und Budgetfrage. Bei der Erhöhung der Tarife 
sei das Bestreben der Regierung, die Mitte zwischen den 
volkswirthschaftlichen und finanziellen Interessen zu finden; 
aus der Erhöhung der Tarife könne der Regierung kein Vor- 
wurf gemacht werden, sie sei dabei auch ausserordentlich vor- 
sichtig vorgegangen. Der heurige Ausfall in den Einnahmen 
könne für eine Tarifmaassnahme nicht entscheidend sein, 
weil der Ausfall nicht allein durch die niedrigeren Tarife, 
sondern auch durch die Depression des Verkehres entstanden 
sei. Das Budget anbelangend, gibt Redner zu, dass spe- 
ziell die eingestellte Ziffer im Vergleich zum Vorjahre eine 
verhältnissmässig grosse ist, es sei jedoch zu berücksichtigen, 
dass dieses Budget im Frühjahre 1892 gemacht wurde, wo 
man noch nicht wissen konnte, dass der Ausfall im Jahre 
1892 ein so hoher sein wird, wie er thatsächlich gewesen ist; 
daraus folge aber nicht, dass man für 1893 eine Erhöhung 
der Einnahmen nicht voraussetzen könne. Dem Hinweis 
. darauf, dass die Selbstkosten die Verzinsung mitent- 
halten sollen, begegnet Redner damit, dass eine Tarifpolitik 
nicht nach einer gewissen Schablone durchgeführt werden 
kann. Die Statistik habe einen ausserordentlichen Werth, 
allein eine Statistik, wie sie von einigen Vorrednern verlangt 
werde, kostet nicht einige Tausende, sondern viele Hundert- 
tausende. Schliesslich bemerkte er, dass die Staatsbahnver- 
waltung das Entstehen von Lokalbahnen unter- 
stütze; ihr Bestreben sei auch dahin gerichtet, dass dieselben 
billig und einfach verwaltet werden; es sollten daher auch 
bezüglich der Lokalbahnen nicht jene Anforderungen gestellt 
werden, wie es üblich sei. — Die im Kapitel „Staats- 
eisenbahnbetrieb“ eingesetzten Ziffern werden sodann 
angenommen. 


Resolution, betreffend die Förderung des Lokalbahnwesens. 


Im Eisenbahnausschusse des Oesterreichischen Abgeord- 
netenhauses wurde diesbezüglich folgende vom Abgeordneten 
Dr.Russ vorgeschlagene Resolution einstimmig angenommen: 

Die Regierung wird dringend aufgefordert: 1. eine reichs- 
gesetzliche Erweiterung und achran der Zugeständnisse 
und Erleichterungen für den Bau von Lokalbahnen der ver- 
fassungsmässigen Behandlung zuzuführen; 2. behufs Sicher- 


stellung bauwürdiger Lokalbahnen die angemessenen Kredite. 
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in Anspruch zu nehmen, weiter über andere ihr vorliegende 
Projekte nach dem Ergebnisse ihrer De endlich zu ent- 
scheiden, sowie Vorarbeiten für die seitens der Interessenten 
empfohlenen Bahnverbindungen durch fachliche Mitwirkung 
nach allen Kräften zu fördern; 3. die systematische Vervoll- 
ständigung des Lokalbahnnetzes überhaupt in ernste Erwägung 
zu ziehen und hierüber dem Abgeordnetenhause im Herbste 
dieses Jahres Mittheilung zu machen. 


Die Gesetzesvorlage, betreffend den Bau der Gailthalbahn 
und das Garantiesystem. 


Der Eisenbahnausschuss des Oesterreichischen Abgeord- 
netenhauses hat über diese Vorlage folgenden Bericht erstattet. 
Derselbe anerkennt, dass diese Eisenbahn wirthschaftliche 
Entwickelung und steigenden Wohlstand in eine bisher beiseite 

eschobene Gegend bringen, aber auch in den heute bestehen- 
en und in den sich noch neu entwickelnden Verkehren ihre 

Rentabilität finden werde. Der Beitrag des Landes und der 
Interessenten mit zusammen 250000 fl. könne vielleicht als 
etwas knapp bemessen erscheinen. Es dürfe jedoch auf das 
Unvermögen des Landes verwiesen werden, sowie auf die Un- 
möglichkeit, die Interessenten, deren wirthschaftliche Lage 
eben durch den Mangel einer modernen Kommunikation in der 
Entwickelung gehemmt war, zu stärkeren Leistungen heran- 
zuziehen. Was die prinzipiellen Bedenken betrifft, welche 
gegen eine Wiederaufnahme des@Garantiesystems 
vorgebracht werden können, so ist wohl auch eine andere Form 
der staatlichen Unterstützung des Lokalbahnbaues möglich 
und besonders dann vorzuziehen, sobald es die Besserung des 
Budgets erlaubt. Für die Zulässigkeit in diesem Falle jedoch 
spricht nicht nur das bei den Eisenbahnen Eisenerz- 
enbonet Wodnian-Prachatitz und Stra- 
konitz-Winterberg gegebene Präjudiz, sondern auch die 
Erwägung, dass auf eine andere Weise in einem armen Lande 
wie Kärnten der Bau einer wenn auch noch so nothwendigen 
und erträgnisssicheren Lokalbahn ohne grosse Opfer seitens 
des Staates undurchführbar ist. Der Eisenbahnausschuss 
empfiehlt daher die Annahme dieser Vorlage. 


Staatsantheil am Reingewinn der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


In dem diesbezüglich erstatteten Bericht des Budget- 
ausschusses des ÖOesterreichischen Abgeordnetenhauses wird 
erklärt, dass die Annahme bei Aurfteae des: Präliminars, 
dass die Betriebseinnahmen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
im Jahre 1892 gegenüber jenen aus dem Jahre 1891 blos um 
129 862 fl. zurückstehen werden, in den thatsächlichen Verhält- 
nissen nicht begründet erscheint. Die bisher veröffentlichten 
Transporteinnahmen bis Ende Dezember 1892, in welchen aber 
die definitiven Abrechnungen blos bis Ende September reichen, 
weisen aus 29791050 J., zu welchen für die letzten 3 Monate, 
mit Rücksicht auf die Ergebnisse der Vorjahre, beiläufig 
400000 fl. hinzugerechnet werden können, sodass sich die 
Transporteinnahmen auf 30191050N. erhöhen dürften, mit Hin- 
zurechnung der verschiedenen Einnahmen von 350 000 fl., kann 
die Gesammteinnahme auf 30541050 fl. veranschlagt werden. 
Die Betriebsausgaben dürften sich mit Rücksicht auf den Aus- 
fall in den Einnahmen um etwa 400000 fl. vermindern, so dass 
dieselben mit 17219 600 fl. angenommen werden können, wonach 
ein Betriebsüberschuss von 13321450 fl. verbleibt. Nach Ab- 
zug des Erfordernisses für die Prioritäten im Betrage von 
5 662000 fl. verbleibt ein Reinertrag von 7659450 fl., wovon auf 
die 74511'/; Stück Aktien je 100 fl. 7451125 fl. entfallen, so dass 
ein zwischen dem Staate und der Gesellschaft zu theilender 
Ueberschuss von 208 325 fl. mit Wahrscheinlichkeit angenommen 
werden kann. Der Budgetausschuss stellt den Antrag: „Es 
werde als Antheil am Reingewinne der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn im Staatsvoranschlage für das Jahr 1893 der Betrag 
von 100000 fl. eingestellt.“ 


Vereinbarung zwischen der Staatsbahn und den Prioritäten- 
i besitzern. 
Die Verhandlungen, welche über die Prioritätenfrage der 
' Staatsbahn und die Beilegung des Kuponstreites geführt 
| wurden, haben zu einer Vereinbarung geführt. Auf Grund 
' dieser Vereinbarung haben die Vertreter der Französischen 
|} und der Deutschen Prioritätenbesitzer an die Staatsbahn 
| unterm 17. d. Mts. folgende Zuschrift gerichtet: Unter Bezug- 
‚nahme auf die zwischen uns gepflogenen Verhandlungen be- 
| ehren wir uns, Ihnen für die vergleichsweise Austragung der 
schwebenden Frage des Steuerabzuges von den Kupons Ihrer 
3 % Prioritäten folgende Vorschläge zu machen: 
; „il. Die Staatseisenbahn-Gesellschaft verzichtet auf die 
‚Ausübung des von ihr behaupteten, von der Gegenseite jedoch 
‚nicht anerkannten gesetzlichen Abzugsrechtes für die gegen- 
wärtige Oesterreichische Einkommensteuer, bezw. Ungarische 
Kapitalzins- und Rentensteuer, bezw. an deren Stelle tretenden 


neuen Steuern bis zur Höhe von 10 ?- 
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Sollte dieser gesetzliche Steuerabzug in der 
höher als mit 10% normirt werden, so soll bezüglich dieses 
Mehrbetrages aus dem gegenwärtigen Vertrag, bezw. aus der 


infolge desselben eintretenden Nichtausübung eines Steuer- 


abzuges gegen die Staatseisenbahn-Gesellschaft weder ein Ver- 
zicht noch eine Verjährung oder Ersitzung noch sonst ein 
Präjudiz abgeleitet oder geltend gemacht werden können. 


9. Verlängerung der Amortisationsdauer der 3 ® Priori- 
8 Ö 


täten I. bis IX. Emission von 1947 auf 1965. 

3. Berechtigung der Staatseisenbahn-Gesellschaft, bei 
den 3 % Prioritäten der X. Emission und des Ergänzungsnetzes 
die tilgungsplanmässig zu amortisirenden Obligationen statt 
im Wege der Verloosung im Wege des freihändigen Rück- 
kaufes zu erwerben. 

4. Berechtigung der Staatseisenbahn-Gesellschaft, wann 
immer eine grössere, als die tilgungsplanmässige Zahl von 3 } 
Obligationen zur Verloosung zu bringen oder auch die cirku- 
lirenden 3 % Obligationen auf einmal zur Rückzahlung al pari 
zu kündigen. 

5. Auf die bereits einkassirten oder noch mit Abzug 
der Steuer zur Einkassirung gelangenden Kupons per 1. Sep- 
tember 1892 erhalten die Einreicher eine Nachzahlung von 
75 Cts. für den Kupon. Die bis zur Perfektion dieses Veber- 
einkommens nicht einkassirten Kupons der gleichen Skadenz 
werden mit 7,50 Fres. eingelöst. 

6. Der Kupon vom 1. März 1893 wird voll gezahlt, ohne 
jedes Präjudiz gegen die Gesellschaft. 

7. Punkt 6 tritt in Kraft, sobald einerseits die Staats- 


„eisenbahn-Gesellschaft, andererseits der Kurator und die Ver- 


trauensmänner zugestimmt haben, dagegen Punkt 1—5 erst 
dann, wenn der gegenwärtige Vergleich einerseits vom Ge- 


" riehte genehmigt, andererseits von der Generalversammlung 


der Aktionäre der Staatseisenbahn-Gesellschaft approbirt ist.“ 

Wenn Sie den vorstehenden Grundlagen eines Ver- 
gleiches zustimmen, so erklären wir uns bereit, denselben dem 
zur Vertretung der Prioritätenbesitzer aufgestellten Kurator 
zu unterbreiten und das Zustandekommen dieses Vergleiches 
nach jeder Richtung zu unterstützen und zu fördern. Gleich- 
zeitig erlauben wir uns, für den Fall, als Ihr vereinigter Ver- 
waltungsrath vor dem 1. März d. J. seinerseits — eventuell 
unter Vorbehalt der Genehmigung durch die Generalversamm- 
lung und die Regierungen — obigen Grundzügen eines Ver- 

leiches zustimmt, Ihnen den weiteren Vorschlag zu machen, 

ass wir die.von uns in Paris, Frankfurt aM., Berlin und 
Budapest anhängig gemachten Klagen im Einverständniss mit 
Ihnen sofort zurückziehen und die von uns erwirkten Arreste 
aufgeben, wenn Sie sich Ihrerseits bis spätestens 1. März d.J. 
verpflichten: 

a) den am 1. März d. J. fällig werdenden Kupon Ihrer 
38 Prioritäten mit dem vollen Betrage von 7,50 Fres. einzu- 
ösen; 

b) die Ihnen durch uns präsentirten Kupons vom 1. Sep- 
tember 1892 mit dem Betrage von 6,75 Fres. zu bezahlen und 
uns über die eventuelle Nachzahlung Kollektivcertifikate nach 
beiliegendem Schema zu übergeben. Auf Verzugszinsen von 
den Septemberkupons verzichten wir; 

ce) die uns durch die gerichtliche und aussergerichtliche 
Vertretung der 3% rrioritäten erwachsenen Kosten zu ver- 

üten. 
: Sollten Sie diesen zweiten Vorschlag annehmen, ein Ver- 
gleich in der Hauptsache jedoch nicht zustande kommen, so 
soll die Frage ng des Steuerabzuges für die ab 
1. September 1893 fällig werdenden Kupons für keinen der 
beiden Theile präjudizirt sein. (Folgen die Unterschriften.)“ 

Der vereinigte Verwaltungsrath der Staatseisenbahn 
hat am 19. d. Mts. über diese Vereinbarung in einer unter 
Vorsitz des Präsidenten Herrn v. Taussig abgehaltenen Sitzung 
Beschluss gefasst. Derselbe stimmte den von den Vertretern 
der Französischen Prioritätenbesitzer und der Deutschen Ge- 
nossenschaftsbank vorgeschlagenen Grundzügen eines Ver- 
gleiches zu und ermächtigte den Präsidenten im Einvernehmen 
mit einem aus den Verwaltungsräthen Grafen Berchtold, Baron 
Scudier, Vincenz v. Miller zu Aichholz und Dr. Robert Clemens 
bestehenden Komitee: a) Die zu Perfektionirung des Ver- 
gleiches erforderlichen Verhandlungen mit dem Kurator und 
mit den beiden Regierungen zu pflegen; b) für den Fall, als 
der Kurator dem vorgeschlagenen Vergleiche zustimmt und 
die Sicherheit zur Vermeidung eines Präjudizes gewonnen 
wird, die Einlösung des am 1. März d. J. fälligen Kupons mit 
dem vollen Betrage von 7,50 Fres. zu veranlassen und die be- 
züglich der Aufhebung der Prozesse und Arreste seitens der 
ertreter der Französischen Prioritätenbesitzer und der 
eutschen Genossenschaftsbank gemachten Anerbietungen zu 
eceptiren. Der Verwaltungsrath beschloss ferner, sobald dies 
der Stand der zu führenden Verhandlungen gestattet, eine 
ausserordentliche Generalversammlung einzuberufen und in 
dem derselben zu erstattenden Berichte den Antrag zu stellen, 
dem vorgeschlagenen Vergleiche zuzustimmen, jedoch von der 
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Ausübung des der Staatseisenbahn-Gesellschaft eingeräumten 
Rechtes des freihändigen Rückkaufes der jährlich zu amorti- 
sirenden Obligationen der zehnten Emission und des Ergän- 
zungsnetzes bis auf weiteres abzusehen. Der Verwaltungs- 
rath beschloss endlich, für den Fall, dass die Bedingungen für 
die volle Auszahlung des am 1. März d. J. fälligen Kupons 
nicht rechtzeitig ec sein sollten, diesen Kupon mit dem 
Betrage von 6,75 Frcs. einzulösen und für den zurückgehal- 


} tenen Steuerbetrag den Einreichern Restkupons auszufolgen. 


Uebereinstimmung der Zusatzbestimmungen zu den reglemen- 
tarischen Vorschriften in den Tarifen, Theil I. 


Die seitens der verschiedenen Eisenbahnverbände, anläss- 
lich der Aktivirung des Berner Uebereinkommens, für den 
Verkehr mit dem Auslande ausgegebenen Tarife, Theil I, 
zeigen eine solche Verschiedenartigkeit, dass zum Theil eine 
Neubearbeitung derselben erforderlich sein dürfte. Zur mög- 
lichen Erzielung der wünschenswerthen Einheitlichkeit dieser 
Zusatzbestimmungen wurde die K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen vom K. K. Handelsministerium 
eingeladen, bei den an verschiedenen Verbindungen bethei- 
listen Bahnverwaltungen die Neuredigirung der für alle diese 
Verbände thunlichst übereinstimmenden Zusatzbestimmungen 
anzuregen. Es würde sich zur Vereinfachung und besseren 
Uebersichtlichkeit der Tarife empfehlen, solche Zusatzbestim- 
mungen, welche z. B. lediglich die Gütermanipulation in der 
Versand- bezw. Empfangsstation betreffen und den Verfrach- 
tern aus den Lokalgütertarifen der bezüglichen Bahnen ohne- 
hin bekannt sind, nicht aufzunehmen. Das Ergebniss der hier- 
über gepflogenen Verhandlungen ist dem genannten Ministe-. 
rium vorzulegen. 


Ablehnung von Abänderungsanträgen zum Betriebs- 
reslement. 


Ein Verein, welcher solche Anträge zu stellen beabsich- 
tigte, wurde vom K. K. Handelsministerium aufmerksam ge- 
macht, dass eine meritorische Abänderung des dem Betriebs- 
reglement zu Grunde liegenden Internationalen Uebereinkom- 
mens über den Eisenbahn-Frachtverkehr vor dem Eintritte in 
die im Art. 59 desselben nach 3 Jahren vorgesehene Revision 
ausgeschlossen erscheint, daher auch vor diesem Zeitpunkte 
eine Abänderung des auf den Bestimmungen des Internatio- 
nalen Uebereinkommens beruhenden internen Betriebsregle- 
ments den erheblichsten Anständen begegnen müsste. Jeden- 
falls dürfte es sich vor Erstattung von Abänderungsanträgen 
empfehlen, zunächst einen entsprechenden Zeitraum vorüber- 
gehen zu lassen, um vorerst ausreichende Erfahrungen über 
die praktische Anwendung der Bestimmungen des neuen Be- 
triebsreglements zu sammeln, in welcher Hinsicht die Art der 
Handha as und die seitens der Bahnverwaltungen geübte, mehr 
oder weniger kulante Vorgangsweise für die Verfrachter von 
wesentlichem Einflusse ist. In letzterer Richtung dürfte da- 
her unter den obwaltenden Umständen der zunächst entschei- 
dende Punkt zu finden sein, um den Interessen der Verfrachter 
mit Erfolg zu dienen, und ist das Handelsministerium bereit, 
einschlägige Anregungen in Erwägung zu ziehen und ge- 
geben&ufähl mit seinem Einflusse zu unterstützen. 


Abänderung der Grundzüge der Vorschriften für den 
Verkehrsdienst auf Eisenbahnen. 


Das diesjährige „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 13 enthält die 
Verordnung des K. K. Handelsministeriums vom 1. Februar 
1893, mit welcher infolge der Einführung des neuen Betriebs- 
reglements mehrere Bestimmungen der in der Ueberschrift 
erwähnten Grundzüge abgeändert werden. Diese Verordnung, 
welche bei der Administration des genannten Blattes zum 
Selbstkostenpreis erhältlich ist, bezieht sich aut folgende Grund- 
züge der Vorschriften für: A. „den Verkehrsdienst auf Eisen- 
bahnen mit normalem Betriebe“ (Verordnung vom 18. Oktober 
1876); B. „den Betrieb auf Lokalbahnen (Sekundärbahnen, 
Vizinalbahnen u. dergl.)‘ (Verordnung vom 1. August 1883) 
und C. „die Ausführung des Verkehrs- und Transportdienstes 
bei Sekundär- (Omnibus-) Zügen auf Eisenbahnen mit nor- 
malem Betriebe“ (Verordnung vom 1. April 1885). Diese Ab- 
änderungen betreffen zumeist dieselben Bestimmungen, welche 
in der ähnlichen Verordnung des Ungarischen Kommunikations- 
A serie enthalten sind (siehe Nr. 14 S. 197 
d. Ztg.). 


Ertheilung einer Eisenbahn-Vorkonzession in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat dem Heinrich Nowak in 
Franzensthal die Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine normalspurige Lokalbahn von der Haltestelle 
Zbirow der Böhmischen Westbahn nach Drahno-Aujezd 
und von dort noch Weiwanow auf die Dauer von 6 Mo- 
naten ertheilt. 
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Neue direkte Schnellzugverbindung Wien-Mailand-Genua. 


Die lange angestrebte kürzeste direkte Schnellzugverbin- 
dung nach Genua mit dem von Wien (Westbahnhof) abgehenden 
Abendschnellzuge gelangte infolge Fahrplanänderungen auf den 
Adriatischen Eisenbahnen mit 13. d. Mts. zur Einführung. Es 
wird nunmehr mit dem Schnellzuge Wien Westbahnhof ab 
9 Uhr Abends via Pontatel, Mailand schon um 7 Uhr 50 Minu- 
ten Abends, Genua um 11 Uhr 30 Minuten Nachts (also nach 
nur 23, bezw. 26W/astündiger Fahrtdauer) erreicht. Für diese 
Route kann mit Vortheil der direkte “chlafwagen Wien-Vene- 
dig-Rom, mit gewöhnlichen Kupees I. und II. Klasse, sowie 
mit Schlafplätzen I. (von Wien bis Pontafel auch II.) Klasse 
bis Venedig benutzt werden. 


Eröffnung bezw. Erweiterung der Betriebsbefugnisse je einer 
Haltestelle. 


Am 1. März d. J. wird die an der Lokalbahn Drösing- 
Zistersdorf gelegene Halte- und Ladestelle Nieder-Abs- 
dorf der Kaiser Ferdinands-Nordbahn auch für die Auf- und 
Abgabe von Eilgütern, dann für Getreidesendungen in ganzen 
Wagenladungen eröffnet. 

Die bisher nur für den Personen- und Gepäckverkehr 
eingerichtet gewesene Haltestelle Matyjowce der Linie 
Lemberg-Suczawa der Oesterreichischen Staatsbahnen wurde 
am 15. d. Mts. auch für den unbeschränkten Eil- und Fracht- 
gutverkehr, somit für den Gesammtverkehr eröffnet. 


Ausserordentliche Generalversammlung der Lokalbahn Gran- 
Almas-Füzitö am 31. Januar d. J. 


Die Erhöhung des Stammkapitals um 180000 N. in 1800 
Stück Prioritätsaktien, wurde beschlossen. Damit sollen die 
Flügelbahnen ausgebaut, der Reservefonds gestärkt und die 
Bauunternehmung befriedigt werden. 


Generalversammlung der Ofner Bergbahn-Aktiengesellschaft 
am 1. d. Mts. 


Dem Direktionsbericht zufolge betrugen im Jahre 1892 
die Einnahmen 33 647,12 fl. (mehr 2493,20 fl. gegen das Vorjahr); 
die Reineinnahme beziffert sich mit 10340 fl. Nach Abzug ver- 
schiedener statutarischer Posten soll auf die im Umlauf be- 
findlichen 837 Stück Aktien eine Dividende von je 8 fl. be- 
stimmt werden, welche bei der Ofner Abtheilung der Buda- 
Res vereinigten Sparkasse ausbezahlt wird. Nach Annahme 
dieses Antrages wurden 16 Stück Aktien ausgeloost, welche 
am 1. Juli d. J. im Nominalwerth von 100 fl. eingelöst werden. 


Konstituirende Generalversammlung der Muränythaler Lokal- 
bahn am 4. d. Mts. 


Diese 41 km lange Bahn wird von der Station Pelsöcz 
der Ungarischen Staatsbahnen ausgehen und über die Orte 
Jolsva-Chisnovicza und Nagy-Röcze nach Muräny führen. Das 
Baukapital beträgt 1546000 . Nach Genehmigung des Bau- 
vertrages fanden die Wahlen in die Direktion statt; der Bau 
beginnt sofort mit der besseren Jahreszeit; den Betrieb wird 
die Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen führen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 
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Täglich wird das Erscheinen des Prospekts für die 
Emission von 60 Mill. Gulden der Oesterreichischen Goldrente er- 
wartet. Die bisherigen Währungsoperationen haben einen 
über alle Erwartung glänzenden Erfolg erzielt. Die Ein- 
nahmen der Bahnen steigen; der erste Spatenstich für die 
Wiener Stadtbahn ist geschehen; der niedrige Zinsfuss übt 
eine treibende Kraft; das Anlagebedürfniss dringt in die 
weitesten Kreise; überall regt sich der Glaube an einen nach- 
haltigen Umschwung zum besseren. So konnte es nicht fehlen, 
dass auch die Bahnwerthe die haussirende Richtung verfolgen. 
Ohne besonderes Motiv war dies bei Nordbahn (2920), Nord- 
westbahn (217,75), Elbethalbahn (237,75) und Südbahn (101) der 
Fall; bei Staatsbahnen (307,10) war das Gerücht von einem 
Ausgleich mit den Prioritären von Einfluss. Für Lemberg- 
Czernowitz (262) wirkte die Nachricht, dass die Dividende für 
1892 mit 14 fl. bestimmt werde, was einer Verzinsung von etwa 
5%/; & gleichkommt; die Aktien der Salzburger Eisenbahn- und 
Tramwaygesellchaft notiren 220 nach Abschlag der Super- 
dividende von 2 fl.; die bevorstehende Verstaatlichung der 
Linien der Lokalbahngesellschaft trieb deren Kurs auf 203. 
Schliesslich ist auch die Steigerung der beiden Wagenleih- 
gesellschaften (internationale 148 und Pester allgemeine 123) 
nicht blos auf ihre 9 @ Dividende, sondern auch auf das 
Wagenbedürfniss der Eisenbahnen zurückzuführen. 


“nirten 


Aus Frankreich. 


Das Französische Eisenbahnnetz am 31. Dezember 18%. 


Am 31. Dezember 1892 befanden sich 
35383 km Eisenbahnen von allgemeinem Interesse im Betriebe; 
davon entfielen 31297 km auf die grossen Gesellschaften, 
996 km auf Nebenbahnen, 2547 km auf Staatsbahnen, 320 km 
auf nicht konzessionirte Bahnen und 223 km auf gewerbliche 
und andere Bahnen. Der Zuwachs des Netzes von allgemeinem 
Interesse gegen das Vorjahr belief sich auf 724 km, von denen 
498 km neu eröffnet wurden, während 226 km die am 3. August 
in die Westbahn einverleibten Lokalbahnen des Eurenetzes 
darstellen. Im ganzen waren zu dem genannten Zeitpunkt 
43258 km konzessionirt, für gemeinnützig erklärt oder in Aus- 
sicht genommen (226 km mehr als im Vorjahre); davon waren 
39864km endgültig und 3 394 km unter Vorbehalt konzessionirt, 

An Lokalbahnen waren Ende 1892 3270 km im Betriebe 
'egen 3236 km Ende 1891; diese Verminderung ergibt sich aus 
Ei Einverleibung von 226 km in das Netz von allgemeinem 
Interesse, während nur 210 km neu eröffnet wurden. Kon- 
zessionirt waren im ganzen 4232 km gegen 4331 km im Vor- 
jahre; diese Verminderung ergibt sich aus dem schon ge- 
nannten Abgang von 226 km des Eurenetzes, ferner durch Er- 
satz von 2 km Lokalbahn durch eine Strassenbahn, während 
129 km neu konzessionirt wurden. 

An Strassenbahnen waren zum genannten Zeitpunkt 
1512 km oder 145 km mehr als im Vorjahre im Betriebe. 
Konzessionirt waren im ganzen 2070 km oder 213 km mehr 
als Ende 1891. 


Gemeinnützigkeitserklärungen. 


1. Die im Iseredepartement am 28. Dezember 1892 der 
„Soeiete des chemins de fer economiques du Nord“ konzessio- 
nirte, für Personen- und Güterverkehr bestimmte Dampt- 
strassenbahn Grenoble (Tres Cloitresthor) -Veurey nebst An- 
schluss an den Personen- und Güterbahnhof der Paris - Lyon- 
Mittelmeerbahn in Grenoble (16 km) ist durch Erlass vom 
28. Januar d. J. für gemeinnützig erklärt worden. 
lagekapital ist mit Einschluss der Geldbeschaffungskosten, die 
6% der wirklichen Baukosten nicht übersteigen dürfen, auf 
35000 Fres. für 1 km festgesetzt worden und geniesst eine 
Zinsengewähr von 4,25% einschliesslich der Tilgung; doch darf 
die jährliche Belastung des Staatsschatzes 850 Fres. für 1 km 
oder im ganzen 13600 Fres. nicht übersteigen. 

2. Die im Juradepartement am 26. Dezember 1892 dem 
Civilingenieur A. Alesmonieres in Thonon (Obersavoyen) kon- 
zessionirte, für Personen- und Güterverkehr bestimmte und 
zum Theil als Zahnradbahn auszuführende Dampfstrassen- 
bahn Lons le Saunier-Olairvaux-Orgelet (36 km) nebst Zweig- 
bahn Olairvaux - Moirans - Saint Claude (42,6 km) ist durch Er- 
lass vom 1. Februar d. J. für gemeinnützig erklärt worden. 
Das Anlagekapital einschliesslich der Geldbeschaffungskosten, 
die 52 der wirklichen Baukosten nicht übersteigen sollen, darf 
bezüglich der Strecke Lons le Saunier-Orgelet nicht höher als 
42000 Fres., bezüglich der Strecke QClairvaux-Saint Claude nicht 
höher als 50400 Frces. für 1km sein und geniesst bis zur Höhe 
des innerhalb dieser Grenzen or worderen Betrages eine 
Zinsengewähr von 4,25%; doch darf die jährliche Belastung 
des Staatsschatzes höchstens 63886 Fres. betragen. Die Be- 
triebskosten dürfen bei einem Verkehr von täglich 3 Zügen 
2000 Frcs. nebst !,, der Betriebseinnahme, bei einem Verkehr 
von täglich nur 2 Zügen in jeder Richtung 1500 Fres. nebst 
l/; der Betriebseinnahme nicht übersteigen. 

3. Die der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn konzessionirte Linie 
Lons le Saunier- Saint Jean de Losne ist durch Gesetz vom 
4. Februar d. J. für gemeinnützig erklärt worden. Zugleich 
wurde der zwischen ddr Minister der öffentlichen Arbeiten 
und der Gesellschaft am 20. Juli 1891 geschlossene Vertrag 
genehmigt, durch den die letztere auf die ihr durch Gesetz 
vom 2. August 1886 ertheilte Konzession Verges-Molinges zu 
Gunsten der neuen Linie verzichtet. Der Generalrath des 
Juradepartements hat sich durch Beschluss vom 17. April 1890 
zu einer Beihilfe von 20000 Fres. für ı km für den im ge- 
nannten Departement gelegenen Theil der Linie Lons le 
Saunier-Saint Jean de Losne verpflichtet. 

4. Der Kammerausschuss hat die Vorlage, betreffend 
Gemeinnützigkeitserklärung der Paris - Lyon - Mittelmeerbahn 
durch Gesetz vom 3. November 1883 unter Vorbehalt konzessio- 
eingeleisigen und vollspurigen Linie Valdonne-la 
Barque Fuveau (10 km), befürwortet. Nach dem Verlassen des 
Bahnhofs Valdonne steigt die Linie das Saint Savourninthal 
hinauf, überschreitet den Louvespass vermittest eines 0,801 km 
langen Tunnels, berührt die Orte Greasque (Station 4. Klasse) 
und Fuveau (Station 3. Klasse), steigt — die Berglehne an- 
schneidend — das Fuveauthal herab und läuft 1.3 km weit 
längs der Linie Gardanne-Carnoules hin, um in Station 
la Barque Fuveau in diese Linie einzumünden. Die stärksten 
Steigungen betragen 2%0°%%, die kleinsten Krümmungshalb- 
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messer 200 m; die Anlagekosten sind ohne Fahrbetriebsmittel 
auf 3664000 Fres. veranschlagt. Die Bahn hat u. a. strate- 
gische Bedeutung, weil nach ihrer Eröffnung der von Aix nach 
Toulon zu leitende Verkehr Marseille nicht mehr berühren 
und dort die Gefahr einer Verstopfung hervorrufen braucht, 
sondern von Aix über Gardanne, la Barque Fuveau, Valdonne 
und Aubagne nach Toulon geleitet werden kann. 


Aus Russland. 
Sibirische Eisenbahn. 


In politischen und Eisenbahnkreisen hat das Allerhöchste | 


Reskript vom 18 Januar d J., durch welches Seine Kaiserliche 
Hoheit der Grossfürst-Thronfolger von Russland zum Präsi- 
denten des Komitees der Sibirischen Eisenbahn ernannt wird, 
nicht geringes Aufsehen gemacht. Dasselbe lautet: 

.Ew. Kaiserliche Hoheit! 


eingetroffen, legten Sie in Uebereinstimmung mit Meinem 
Befehl vom 19. Mai 1891 in Wladiwostok den Grundstein 
zum Bau der von Mir beabsichtigten ununterbrochenen 
Sibirischen Eisenbahn. 

Sie gegenwärtig zum Präsidenten des Komitees der 
Sibirischen Eisenbahn ernennend, beauftrage Ich Sie, dieses 
Werk des Friedens und der Kulturaufgabe Russlands im 
Osten seinem Ende zuzuführen. 

Möge der Allerhöchste Ihnen beistehen, dieses Mir 
so nahe zu Herzen gehende Unternehmen gleichzeitig mit 
den Plänen, welche die Besiedelung und die industrielle 
Entwickelung Sibiriens fördern sollen, zu verwirklichen. 
Ich hoffe fest, dass Sie Meine Hoffnungen und die des 
theuren Russland erfüllen werden.“ 

Es ist dieses auch thatsächlich eine sehr bemerkens- 
werthe Kundgebung, denn schon allein der Umstand, dass der 
Kaiser den Throntolger in so direkte Beziehung zu dem 


Unternehmen bringt, ist ein deutliches Zeichen dafür, wie 


ernst Se. Majestät dem Werke gegenübersteht. Darin liegt 
aber gleichzeitig ein eminentes Zeichen der friedlichen Ab- 
sichten Russlands, denn nur ein Russland, das Aussichten hat, 
für die nächste Zeit in tiefem Frieden leben zu können, kann 
es unternehmen, ein solches imposantes Werk in Angriff zu 
nn, namentlich unter der persönlichen Leitung des Thron- 
folgers. 

? Die Russische Presse begrüsst denn auch dieses Reskript 
mit unverhohlener Freude, so finden wir in der heute tonange- 
benden „.Nowoje Wrjäma“ folgende Sätze: 

„Die klaren, kraftvollen und entschlossenen Worte des 
Allerhöchsten Manifestes lassen für Schwankungen in dieser 
wesentlichen Angelegenheit (d. h. die Kolonisirungsfrage) 
keinen Raum mehr, die ja so glücklich mit dem Bau der Sibi- 
rischen Bahn in Zusammenhang gebracht worden ist. 

Mit freudenhellen Em findungen erfährt Russland, dass 
der Wille Sr. Majestät des Kaiser an die Spitze des gewal- 
tigen Sibirischen Bahnbauunternehmens des Russischen Kaiser- 
thrones Erben gestellt hat, der ja auch zu dieser neuen Eisen- 
strasse von Weltbedeutung während seines Aufenthalts in 
Wladiwostok den Grund gelegt hat. Nicht blos für die 
Sibirische Bahn, sondern für unseren gesammten Asiatischen 
Osten ist dieses Ereigniss von glücklicher Vorbedeutung. Es 
verbindet schon vor der Eröffnung des zusammenhängenden, 

anz Sibirien durchquerenden Schienenweges die weiten 
ibirischen Gebiete mit dem Herzen Russlands zu gemein- 
en Uchnmeiekel Arbeit in der Hoftnung auf Ruhm und 
Degen ® 

Von mehr Interesse jedoch, als die Auffassung der 
Russischen Presse über diesen hochwichtigen Gegenstand, ist 
aber jedenfalls die offizielle Aeusserung des Finanzministers 
über den Bau der Sibirischen Bahn, wie dieselbe zum Ausdruck 
amiaen ist bei Gelegenheit des Berichtes desselben an den 

aiser über das Finanzjahr 1892, sowie über das Budget für 1893. 

Wir finden in jenem Allerunterthänigsten Berichte die 
folgende Darlegung: 

Ausserordentliche Ausgaben sind in das Budget für 1898 
für den Gesammtbetrag von 92768000 R. eingestellt, darunter 
für Umrüstung der Armee und Flotte 29607000 R. und für 
Eisenbahn- und Hafenbauten 62161000 R. Die ausserordent- 
lichen Ausgaben letzterer Rubrik sind zum Haupttheil für den 
Bau der Sibirischen Eisenbahn bestimmt, und zwar 30 Millionen 


Rubel für die Ausführung von Bauarbeiten vornehmlich auf 


der Sektion Tscheljabinsk-Irkutsk, und 8,5 Millionen Rubel für 
Bestellung des rollenden Materials, welches, so lange es nicht 
zum Betriebe der Sibirischen Bahn gefordert wird, zeitweilig 
zur Verstärkung des Verkehrs beim bestehenden Eisenbahn- 
netz verwandt werden wird. Entsprechend den Allerhöchsten 
Weisungen Ew. Majestät soll der Bau eines Eisenbahnnetzes 
durch ganz Sibirien auf Staatskosten ausgeführt werden, dureh 
unmittelbare Verordnung der Regierung. Die Verwirklichung 
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dieses Unternehmens geruhten Ew. Majestät auf Grund der in 
einem besonderen Konseil durchgesehenen Vorlage des Ver- 
wesers des Finanzministers auf drei Termine zu vertheilen. 
Zum 1. Termin ist der Bau der Linie von Tscheljabinsk bis 
Irkutsk, 3082 Werst lang, bestimmt, sowie die Vollendung der 
schon im Bau begriffenen Sektion Wladiwostok-Grafskaja und 
der Bau der Verbindungsbahn zwischen der Sibirischen und 
Uralischen Bergwerksbahn nach Jekaterinburg ; zum 2. Termin 
der Bau der Sektionen: von Grafskaja nach Chabarowka, 


| 347 Werst, und von der Station Myssowaja des Anfangspunktes 
ı der Linie jenseits des Baikal bis Srjetensk, 1079 Werst lang; 


zum 3. Termin der Bau der Linie um den Baikalsee (292 Werst) 
und der Sektion von Srjetensk nach Chabarowka (gegen 
2000 Werst). Diese Folge in der Verwirklichung des Sibirischen 
Eisenbahnnetzes stellt, ohne endgültig die Frage zu 'ent- 
scheiden, in welcher Frist ein so umfangreiches Unternehmen _ 
ausgeführt werden soll, mit voller Bestimmtheit die Aufgaben 


| der Regierung in Bezug auf die Sektionen im 1. Termin fest. 
Nach einer langen Seereise auf Russischem Boden | 


Ew. Majestät geruhten zu befehlen, zu den Arbeiten auf diesen 
Sektionen unverzüglich zu schreiten, und sie nach einem be- 
stimmten Plan mit solcher Berechnung in Bezug auf die Zeit 
zu fördern, dass die Linie Tscheljabinsk-Irkutsk nicht später 
als bis zum Jahre 1900 vollendet werde, wobei die Zweigbahn 
nach Jekaterinburg im Jahre 1894 zu vollenden beabsichtigt 
wird und die Sektion Wladiwostok-Grafskaja im Jahre 1895. 
Für dieselbe Zeit wird unter günstigen Verhältnissen die Mög- 
lichkeit vorgesehen, auch zu dem Bau der Sektionen im 2. Termine 

zu schreiten, welche vollendet werden könnten: die Sektion 

Grafskaja-Chabarowka in der Periode 1895—1898, die Trans- 
baikalische Sektion aber nicht später als im Jahre 1902. In 

solchem Falle wird nicht später als im Jahre 1902 eine un- 

unterbrochene Dampfverbindung durch ganz Sibirien eröffnet 

werden: von Tscheljabinsk bis Irkutsk mittelst des Schienen- 

weges, über den Baikalsee mit Dampfschiffen, vom Baikal bis 

Srjetensk auf dem Schienenwege, von Srjetensk nach Chaba- 

rowka mit Dampfschiffen auf dem Amur und von Chabarowka : 
nach Wladiwostok auf dem Schienenweg. Der Angriff der 

Arbeiten und die Vollendungszeit auf den Sektionen im 3. Termin 

können nicht genau vorausgesehen werden, aber es ist zu hoffen, 

dass der Bau auch dieser Sektionen nicht weit hinausgeschoben 

und dass der grosse Sibirische Eisenweg in verhältnissmässig 

nicht langer Frist vollführt werden wird. 

Ohne Zweifel wird ein so umfassendes Unternehmen, 
wie der Bau des grossen Sibirischen Schienenweges, zu dessen 
voller Verwirklichung einige finanzielle Anspannung erfordern, 
sowie vielleicht grössere Zurückhaltung bei der Ausführung 
anderer ausserordentlicher Ausgaben. Aber die Sibirische 
Bahn, zur Verminderung ausserordentlicher Ausgaben, durch 
alljährlichen Bau kleiner Sektionen, ohne bestimmten Plan, 
zu führen, und auf solche Weise die Verwirklichung des 
Allerhöchsten Willens Ew. Majestät, niedergelegt im Reskript 
vom 17. März 1891 über den ununterbrochenen Schienenweg 
durch ganz Sibirien auf den Namen Sr. Kaiserlichen Hoheit 
des Thronfolgers, auf unbestimmte Zeit hinauszuschieben, 
würde der Bedeutung dieses Unternehmens durchaus nicht 
entsprechen. Abgesehen von der Erhöhung der Kosten des 
Baues, würde eine solche Langsamkeit im Bau die wichtigen 
Folgen — politische, ökonomische und kulturelle — schmälern, 
welche die Opfer für dies Unternehmen rechtfertigen, das alle 
Rechte hat, eine der hervorragendsten Rollen in der Reihe 
der grössten und ergebnissreichsten Beginnen des zu Ende 
gehenden Jahrhunderts, nicht nur in unserem Vaterlande, 
sondern in der ganzen Welt, einzunehmen. Hingegen kann 
bei der oben dargelegten Folge der Bauarbeiten, eine ununter- 
brochene Dampfverbindung zwischen dem Europäischen Russ- 
land und dem grossen Ozean nicht später als im Jahre 1902. 
eröffnet werden, und sobald der ununterbrochene Schienenweg 
bis Wladikawkas gelegt ist, wird sich die kürzeste Eisenbahn- 
verbindung zwischen Europa und dem Asiatischen Osten er- 
geben. Diese neue Strasse wird ohne Zweifel Weltbedeutung 
gewinnen, die für unser Vaterland um so wichtiger ist, da sie 
in einer Ausdehnung von über 10000 Werst innerhalb Russi- 
scher Grenzen sich hinzieht, Russland neue reiche Quellen 
des nationalen Wohlstandes eröffnend und die industrielle 
Thätigkeit anregend und belebend. Die Bedeutung Russlands 
wird mit Verwirklichung dieses Bahnstranges wachsen nicht 
nur in politischer Beziehung, sondern in noch höherem Grade 
auf dem Gebiete friedlichen Wettkampfes der Völker auf der 
Bahn ökonomischer Interessen. Unabhängig hiervon ver- 
pflichten auch viele andere wichtige Staatsbedürfnisse, ohne 
weiteren Aufschub alle Anstrengungen auf den Bau der Sibi- 
rischen Eisenbahn zu konzentriren. Die Abgeschiedenheit 
Sibiriens vom Europäischen Russland wandelt den fast noch 
unberührten Vorrath der natürlichen Reichthümer, mit denen 
die umfassenden Sibirischen Gebiete reichlich gesegnet sind, 
in ein todtes Kapital. Diese Gebiete in lebendige Verbindung 
mit der allgemeinen ökonomischen und industriellen Entwicke- 
lung Russlands bringend, wird die Sibirische Bahn deren 
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schlummernden und produktiven Kräfte zur Thätigkeit auf- 
rufen, die Erweiterung bestehender und die Schaffung neuer 
Formen der Industrie und des Handels hervorrufen, zu den 
Reichthümern Sibiriens Arbeitskräfte und Kapitalien heran- 
ziehen, und dies zusammengenommen wird den Volkswohlstand 
Russlands vermehren und dem Staate neue Einnahmequellen 
darbieten. 

Im einzelnen wird der Bau der Verbindungsbahn 
zwischen der Sibirischen und der Uralbahn der Montanindu- 
strie des nördlichen und mittleren Urals weite Absatzmärkte 
eröffnen, indem sie dieselben mit dem Schienennetz des 
Reiches in Verbindung setzt, und wird dadurch, wie man 
hoffen muss, das Uralische Bergwerkswesen festigen und den 
Wohlstand der dortigen Bevölkerung erhöhen ; andererseits 
wird der Bau der Sibirischen Bahn selbst den Uralischen 
Bergwerken viel Arbeit geben, während mit der Fertigstellung 
der genannten Verbindungsbahn die Zustellung aller für die 
Sibirische Bahn nothwendigen Eisenmaterialien und -Produkte 
von den Uralischen Bergwerken erleichtert und billiger ge- 
macht werden wird. 

Den besonderen Bedingungen der Sibirischen Gebiete 
zufolge, die sehr schwach bevölkert sind und gegenwärtig auf 
niederer Stufe industrieller Entwickelung en, ruft jedoch 
die schnellere Erzielung nutzbringender Ergebnisse, die von 
dem Bau der Sibirischen Eisenbahn erwartet werden, die 
Nothwendigkeit einiger Hilfsmaassnahmen hervor — zur er- 


 gesehenen 


folgreicheren Besiedelung der von der Eisenbahn durch- 
schnittenen Gebiete, zur Einrichtung und Verstärkung von 
Dampfschiffsverbindungen auf den Sibirischen Flüssen, zur 
Ausbreitung und Erzeugung montanindustrieller Thätigkeit 
usw. Diese Hilfsmaassnahmen werden auch dem Bau der 
Bahn wesentlichen Nutzen bringen. Im Hinblick hierauf 
haben Ew. Majestät auf, in einem besonderen Konseil durch- 
Vortrag des Verwesers des Finanzministeriums 
Allerhöchst zu betehlen geruht, in Verbindung mit dem Bau 
der Sibirischen Eisenbahnsektionen ersten Termins, in be- 
stimmter Folge, aueh Hilfsunternehmungen auszuführen, 
welche sowohl die Erleichterung des Baues, als auch die Mit- 
wirkung zur Besiedelung und industriellen Entwickelung der 
zu den genannten Eisenbahnsektionen gehörenden Gegenden 
im Auge haben. In der Reihe dieser Hilfsunternehmungen ist 
beabsichtigt die erste Stelle der Kolonisirung der Ackerbau- 
distrikte Westsibiriens zuzuweisen, welche Aufgabe auch mit 
dem anderen Staatserforderniss unserer Zeit zusammenfällt — 
der Organisirung des Daseins der landbedürftigen Bauern 
einiger Gegenden des Europäischen Russlands. 

Der allgemeine Betrag der Ausgaben für den Bau der 
Sibirischen Eisenbahnsektionen des ersten Termins, die Aus- 
‚aben für Hilfsunternehmungen eingeschlossen, ist mit 150 

illionen Rubel berechnet. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Verkehrswiederaufnahme. 


Pfälzische Eisenbahnen. Die Eisen- 
bahn - Schiffbrücke bei Speyer wurde 
bereits am 7. d. und diejenige bei Maxi- 
miliansau heute dem DerLehib wieder 
übergeben. 

Ludwigshafen a/Rhein, 18. Februar 1893. 

Die Direktion. 


v. Lavale. (454) 


2. Güterverkehr. 
Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Wirkung ist für die Be- 
förderung von Eisen und Stahl, wie in 


Spezialtarif II unter Ziffer 1 und 7 ge- 
nannt, in Wagenladungen von 10000 kg 
von St. Ingbert nach Wieblingen ein 
ermässigter Ausnahme -Frachtsatz ein- 
geführt worden; ferner ist in den Fracht- 
sätzen des Spezialtarifs III für den Ver- 
kehr zwischen Ludwigshafen a/Rhein 
und den Stationen der Mannheim-Wein- 
heim-Heidelberg-Mannheimer Bahn eine 
Ermässigung eingetreten. Näheres hier- 
über ist bei den Verbands-Güterstationen 
zu erfahren. 

Karlsruhe, den 20. Februar 1893. (455) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 


Güterverkehr. 
Grossh. Badischen Staatseisenbahnen 


Mit Gültigkeit vom 1. März 1893 wird die Station Zell i. W. der 
mit nachstehenden Frachtsätzen in den 


Ausnahmetarif für Kaolin vom 1. Mai 1891 einbezogen. 


Stationen der K.K. priv. 


Stationen der K. K. Oesterreichischen 


Böhmischen Westbahn Staatsbahnen 
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München, im Februar 1893. 


(456) 


Generaldirektion der K. B. Staatseisenbahnen. 


Königsberg, Pillau und Memel treten 
mit Gültigkeit vom heutigen Tage 
direkte Tarifsätze in Kraft. 
Es beträgt der Frachtsatz für 10000 kg: 
für die Strecke 


Kaschino-Königsberg 145,61 Rbl. 
Kaschino-Pillau . 149,467 
Kaschino-Memel. 150,070 u 


Ausserdem werden erhoben für 
10 000 kg im Verkehr nach 
Königsberg und Memel 


für Auf- und Abladen . 3,06 Rbl. 
„.: Vebergabe «IM E3307 75 
„ Zollformalitäten in 
Wirballen 10.25 228 
„ sonstige Nebenge- 
bühren . 5 124 


zusammen 6,65 Rbl. 
Im Verkehr nach Pillau betragen die 
Nebengebühren nicht 6,5 sondern 
8,85 Rbl. 
en den 17. Februar 1893. (459) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Altona-Erfurt. In 
Nachtrag 15 zum Staatsbahn-Gütertarif 
Altona-Erfurt wird mit sofortiger Gül- 
tigkeit auf Seite 20 unter „Zu IV. 1.“ in 
Zeile 2 nach „Hamburg B“ eingeschaltet 
„und Hamburg H“. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 


(460) 


"tigungsstellen. 


rfurt, den 22. Februar 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Für die Beförderung ge- 
wisser Hölzer des Deutsch - Schweize- 
rischen Spezialtarifs III in Wagenla- 


dungen von 10000 kg zwischen 
Pfullendorf und Oensingen, 
Station der Schweizerischen Central- 


bahn, tritt mit Gültigkeit vom 5. März 
l. J. ein Ausnahmefrachtsatz von 88 Cts. 
für 100 ke in Kraft. 

Karlsruhe, den 20. Februar 1893. (457) 
Namens der Verbandsverwaltungen : 
Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Verbands - Güterverkehr. Mit 31. März 
l. J. treten die auf Seite 5 des Nach- 


trags I zu Theil III Heft 1 vom 1. März 
1890 angegebenen besonderen Fracht- 
sätze für die Beförderung von Mehl 
und Mahlprodukten ausser Kraft und 
haben ab 1. April 1. J. hierfür die im 
Haupttarife für Getreide enthaltenen 


höheren Frachtsätze Anwendung zu 
finden. 
München, den 14. Februar 1893. (458) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Deutsch -Russischer Getreideverkehr. 
Für die Beförderung der in dem 
Deutsch - Russischen Ausnahmetarif 1 
‚enannten Waaren (Getreide usw., 
—IV Kategorie) ab Station Kaschino 
der Rjask - Wjasma Eisenbahn nach 


Deutsch - Skandinavischer Eisenbahn- 
verband. Mit Gültigkeit vom 1. April 
d. J. kommt zum Tarif für den oben- 
bezeichneten Verband der Nachtrag VI 
zur Einführung. 

Derselbe enthält direkte Frachtsätze 
zwischen Eckernförde einerseits und den 
betheiligten Dänischen Stationen ande- 
rerseits und ferner zwischen der Däni- 
schen Station Ullerslev einerseits und 
den Stationen Eckernförde und Kiel 
andererseits. irn 

Altona, den 18. Februar 1893. (461) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Fortsetzung d. amtlich. Bekanntm. S, III. 


ut 


Nr. Ye e ahrgang 1893. 


Berlin, am 25. 


Anzeiger 


Februar 1893. 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Februar Vorm. gemeldet. 
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ich \ | j= | Art der Ge- | = 'Lagerort Bemerkungen 
one S|  Ver- Inhalt wicht) # 2; ü (insbesondere 
Marke Nr. || packung | | kg |& Stati Name male, welche 2er 
De atlon der Bahn Aufklärung 
der Güter — dienen können) 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
AF 1720 lu Kiste |8 Bilder — | 43 ll Neunkirchen Linksrh. Köln | 
AH 783 1 Kübel leer u 2 Wanne Rechtsrh. Köln | WInSEher 
AHS 971 1 Kiste leer — | 535 3 Bremen K. E.-D. Hannover { Anen DI ME 
AP 1250 1 ” leer ı 69 | 4 Düsseldorf-Bilk Rechtsrh. Köln t "Pv1Sıon. 
AS 1967 1 Fass flüssige Erdfarbe — | 254 5 Crefeld Linksrh. Köln 
AW III 1 _ hölzerne Schwelle — — 6| Witten B. M. Rechtsrh. Köln 
87 88 ee | P . .& NE ‘bez.: Mann- 
BER: {0 a 4 Säcke | Senfsaat — | 324 7, Mainz H. L. B. Hessische Ludwigsb. Mur 
BL 258 1 Kiste leer — | 17 8 Berlin Ostbh. |K. E.-D. Bromberg boyetlelt: 
Pr32. W _ 2| Fässer leer ? 9 Dessau K. E.-D. Erfurt | Di IH 
D 1106 1 Pack Schrauben 8S 10) Ruhrort Rh. Rechtsrh. Köln en 
DA St 2 1| Kübel leer — | 10 |11| Stettin Cgb. K. E.-D. Berlin 
ECW 8966 1 Kiste Kartoffelgraupen? — 57 |12 Malchin Meckl. Friedr. Frzb.' 
E& MB \ ER } 9| Fässer leer zen 21 13 Bremen ıK. E.-D. Hannover | Tate La 
ERH 4 1) Ballen ansch. Leinen —| 43 |14 Siegburg Rechtsrh. Köln 
FN 4l 1|l Packet | Papier — | 42 |15| Aachen Rh. | Linksrh. Köln 
FS 12 1| Ballen | Schwämme — | 135 |16|_Zella St. Bl. K.E.-D. Erfurt | 
a 3838 1 Kiste N — (be mlzaVermssH.1:D [Hessische Ludwigsb. 
8836 1 ; akaroni 0,15 fb. Schuppen- 
{ GG 2887 1 E Stärke a N 18 Bremen | K. E.-D. Hannover K ee 
GSs 9580 1 5 leer —| 7/9 Stuttgart "Württemberg. Stsb. | 
a Holzkübel \) | | 
nebst Deckel und | x ' Fell beschr: 
H 4 7 Pack (ste: TanBefastı N 110 | 20 Hameln | K. E.-D. Hannover I\ Hameln. 
gen der Deckel | | 
H 3597 | ı { a Lack oder Firniss — | 34 | 21 Bützow _ |Meckl. Friedr. Frzb. 
H = 8| Stück | Eisenrohre — |129 |22 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
H 859 ı| Ballot Futterstoff _ | 51 | 23 ee Württemberg. Stsb. ‚bei Bodenre- 
. '; Papier und Brief- { eipzig z vision, be- 
H&C 14 1 Kiste |) umschläge } 40 | 24 Eilg.-Bhr. | K. E.-D. Erfurt Hettelt: 
Ele 1134 1 Pack Papier — | ‚10 172DeMainz H. LE. B. Henslache Budwirdt} „Leipzig“. 
HM 13 1 Ballen | Zunder — | 7 |265 Trierr. M.. | Rechtsrh. Köln 
HM 100 1 Sack | Erbsen _ | 29 | 27 Bremen ' K. E.-D. Hannover as 
'fb. Schuppen- 
HP 1020 | ı| Kiste | leer —| 39 [28 n | i GB 
JM 1065 1 5 leer B= 5 |29| Worms H.L. B. it bee: 
JM 262 1 br | Wein — |. 1235| 80) Mainz H.L.B. | | Mainz 
IM 364 | 1 ; Spielzeug — 22 |31Strasburg U. M.| K.E. .D. Berlin || Hamburg. 
JS = 1 Fass leer —ı 6 [3 Marburg | K. E.-D. Hannover ee. 
K&C 6524 1| Kiste | leer — 16 38 Bremen | 2 N 
RC, P uam r Bund Stahl = | 50 DR Hagen |K. E.-D. Elberfeld | n 
| | ez.: 
KM — | 1) Rolle | Kupferblech — | 36 | 85) Mainz H. L. B. [Hessische Ludwigsb. | Stolberg 
| Mainz. 
& 622 . R b. Schuppen- 
ıER { 9958 } %2| Kisten leeı ne 36 | 36 Bremen 'K. E.-D. Hannover { an, 
LM 4880 1 Kiste leer — | 29 | 37 Stuttgart ‚Württemberg. Stsb. 
LS 1069 1 r Messkram — | 78 | 838 hi > we 
LS&C | 2086/88 | 3) Ballen | Packpapier — | 150. [89 Bremen | ıK. E.-D. Hannover { Ba ERS 
M vII 1| Verschlag | leere Blechkannen — 8,5 | 40 er ' n ee 


+ 
<e s = | Art der | Ge- | x Lagerort Bemerkungen 
2 Ro chrr | S| Ver Inhalt wicht! £ | 2 z insbesondere 
£) Marke Nr. | < | packung | | kg |& ÜR Name a. 
S = Station der Bak Aufklärung 
H der Güter A er Bahn dienen können). 

F« $ } eis. Schaufel mit | . s nr 
a M | 1 \ hölzern Stiel 25 41 Annen Nord Rechtsrh. Köln 
424 OD,S16 \roth 5lll 1 Kiste 2 — | 21 | 42 WasserbilligP.H. Prinz Heinrichb, 
43 PS E- 1 _ eis. Welle — | 31 | 43,Rothenburg a. 0. K. E.-D..Berlin | 
44 R 581 1| Ballen , Teppiche — | 15 ‚44 Mainz H.L. B. Hessischeliidwipsbl De u 
45 “RG — | ı|,. Fass. |leer —| 185| 45 Berlin Anh. B. |) K. ED. Erfurt |{Pei Boden- 
46| RG 4520 | 1| Ballen | Wollgarn —|108 46 Burg b.M. |K. E.-D. Magdeburg, Strecke gef. 
47 RS —.  erBeutelt  Tinsen 87,47 Bremen K. E.-D. Hannover nn 
48 R St 15 | 1 Rolle | geflochtener Draht — | 28 DR Garde K. M. Rechtsrh. Köln ° 
49, Ss Ss 1332 | 1 Kiste ein — | 4 Gerdauen K. E.-D. Bromber bez Rarlkı 
50 St 4oazaıel Kanne | Oel — 5,5 50 Mainz H. L. B. HessischeLudwigs N Tube 
51 S W 262 | 1 Kiste Messkram —-|ı | Stuttgart Württemberg. Stsb. b. Schunvens 
52 TB 1910200 h ‚ leer _ 9 |ı Bremen K. E.-D. Hannover { Kae 
53 WB 8 1.061 Fass leer —_ 7 |53| Düsseldorf Rechtsrh. Köln 5 
54 W&G 1749 1 Kiste | baumwollene Stoffe 57 |54 Erfurt Eilg. | K.E.-D. Erfurt 
| B. Güter m. Adr. bez.: | 
Heinr. | | | 
: “a r | b. Schuppen- 
s en, ' _ 1 Fass leer 10 | n Bremen K. E.-D. Hannover { ee 
56 41 u4M 2 Pack Pläne — | 94 |56 Rostock Meckl. Friedr. Frzb. 
| 
57 Henry 7666 1 Fass leer — 7 !57 Dortmund B. M. Rechtsrh. Köln 
Faber f ; | 
| Fischer 537 1 a) leer | — 58 Ulm Württemberg. Stsb. „Ulm“ bez. 
59 | an } _ 1 Sack leere Säcke — | 30 59 Bremen K. E.-D. Hannover rei 
Aktien- | | 
60 fabrik _ 1 Pack leere Säcke — | 16 |60 Stettin Cgb. K. E.-D. Berlin 
an | 
sılf BR } 2 1 Kiste gefüllt — | 37 | 61,Mannheim H.L.B. HessischeLudwigsb. 
62 Oker I ı| Fässchen | Sardinen 0,5 | 62 Oker K. E.-D. Magdeburg 
63, Volksbrauerei —_ 1) _ Tonne leer — | 2? |68 Berlin Nordb. K. E.-D. Berlin 
64 K Weilank _ ı| Milchfass | leer 10. | 64 - = 
C. Güter m. Numm.bez.: 
65 — 9773 1 Kiste leer 1 165 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
| Rad mit 2 Messern } | 
66 = 52944 1 — zu einer Häcksel- — 66 Bevensen K. E.-D. Hannover 
| maschine | 
| D. Güter m. Zeich. vers.: 
67|/ roth u. weiss — 1 Kolli Roststab = 1,5 67 er Th. Bhf.) K. E.-D. Erfurt 
68| rother Strich | _— 2| Stangen | Eckeisen — |! 14 | 68 Strasburg U. M.| K. E.-D. Berlin 
69 x 2 2 — verzinkte Dachrinnen | 18 | 69 Duisburg Rechtsrh. Köln 
701 x \ e— 1 — gusseis. Deckel — 3,70 Harburg K. E.-D. Hannover 
| | 
gel | | — 1 Sack Rosinen — | 5451| 71 Bremen " 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
72 — — 1 =. Blumentisch 112572 Köln Ger. Linksrh. Köln 
73 — — 1 — u erSchei — | 12 |73| Köln-Deutz Rechtsrh. Köln 
1 it 7 
74 a BE ER N en } 6 |74| Düsseldorf i 
leer a en die 
75 — — 3| Fässer Firma assmann, }| 214 | 75 Duisburg * 
Crefeld) 
76 ir Pr 1 Stück Flacheisen — 7 |76 n ” 
77 u — 2 Stäbe Flacheisen 110] 77, Troisdorf er 
hölzernes Gestell 
78 —_ E= 1 = (von einer Wasch- 114178 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
maschine?) ; 
79 _ 1 Sack Gries — | 35 |79| Altenkirchen Rechtsrh. Köln 
80 — _ 1 ; ansch. Griesmehl — | 50 |80) Bochum Rh. A 
Hühner- h 
81 _ — 3 körbe leer — | 27 | 81] Dortmund K. M. 4 
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Bezeichnung 


5 ||. Art deı Ge- | Lagerort 
2 h | S NRaR Inhalt wicht| # Feen 
5 ackun 5 twaige Merk- 
$| Marke | Nr. |@]P 8 ke |$ ET Name ee 
A der Güter - | der Bahn ae 
82 er Be 1 leere Kaffeesäcke — | 97 ” Siegburg Rechtsrh. Köln 
83 — Kr: Lu 5 Kisten } Kleidung ete. — Malchin Meckl. Friedr. Frzb. 
84| = —_ 1 Korb efüllt — | 28 | 84| Ritschenhausen | K. E.-D. Erfurt | 
” = — r Partie aschen ER 2 85 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
86 — — 1 Bund N 58 Osnabrück K. E.-D. Hannover 
37 -- a 1 Kiste eis. Maschinentheile | 121 | 87 Stettin Cgb. K. E.-D. Berlin 
88 _ _ | 1 Sack Möhrensamen — 10 130038 Köln Eilg. Linksrh. Köln 
89 — a — eis. Ortscheit (alt) — 4,5| 8) Wittenberg | K.E.-D. Erfurt 
90 == a | Sack Papierabfall — | 24 90) Ravensburg | Württemberg. Stsb. 
gi _ = 1 — Privatkette, 5mlang | — | 91 ÖOthfresen K. E.-D. Hannover 
| | i | 
a — Zn 1ı == Be Form ‚| 2 ı 92] Hannover Nord 
93) — ee 1| Stange schwaches Rundeisen 3 | 93, Gera K. E.-D. Erfurt 
94 — _ 1 Pack leere Säcke — | 10 |94 Düsseldorf Rechtsrh. Köln 
95 — 1 ii alte Säcke _ ? 95 Magdeburg Ctr. K. E.-D. Magdeburg 
96 _ — 1 „ alte Säcke — O5 96 Cottbus K. E.-D. Berlin 
' Schliess- Be De en 
97, — —_ 1 a } — 6 ‚97 Aachen Rh. Linksrh. Köln, 
98, — — 50 Stück Schrauben — Kempen | a 
ER — re Pack eis. Schrauben u 99 Stettin Cgb. K. E.-D. Berlin 
eg R | R S £ | Barmen II 3 
re 1 Korb Schraubenbolzen 98 100 { (Gep.-Abth.) | K. E.-D. Elberfeld 
101 — en 1) Packet Sensen — 8 101 Köln G. Linksrh. Köln 
102 - — 1 N zus Stahl — 6 102 Riedlingen Württemberg. Stsh. 
B E= —_ 4 —_ eis. Stützen — | 74 108) Cottbus K. E.-D. Berlin 
Den — ah Pack { Ne > N iz 104 Güstrow |Meckl. Friedr. Frzb. 
105 — — 1 — Wagenkuppelung — | — 10 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
| | 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Königlich Sächsische Staatseisenbahn. 
Im Lokalgüter- etc. Verkehr werden 
vom 1. März d. J. an der Frachtberech- 
nung zwischen den nachgenannten Sta- 
tionen folgende Entfernungen zu Grunde 
gelegt: 

zwischen Eger (S. Stsb.) und Gera 

(Reuss) S. Stsb. . 2195 
zwischen Franzensbad (S. Stsb.) 
und Gera (Reuss) S. Stsb. 119 „ 

Dresden, am 20. Februar 1893. (462) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr. 
Am 26. Februar alten/10. März neuen 
Stils d. J. tritt für die Beförderung von 
Gütern zwischen den Stationen Sosno- 
wice der Warschau-Wiener und Iwan- 
gorod-Dombrowaer Eisenbahn einerseits 
und Stationen der Preussischen, Säch- 
sischen, Bayerischen, Württembergi- 
schen, Badischen und Oldenburgischen 
Staatsbahnen, der Reichseisenbahnen in 
Elsass-Lothringen, der Grossherzoglich 
Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn, der Breslauer-Warschauer, 
Hessischen Ludwigs- und Main-Neckar- 
bahn, der Pfälzischen Eisenbahnen, der 
Lübeck-Büchener Bahn und des Deutsch- 
Nordischen Lloyd andererseits ein Ver- 
bandgütertarif, Theil II, Heft 1, nebst 
einem Anhang (Ausnahmetarif für Stein- 
kohlen etc.) in Kraft, durch welchen 
gleichzeitig sämmtliche in dem Güter- 
tarif für den Binnenverkehr, den Staats- 
bahn- und anderen Deutschen Verband- 
Gütertarifen des Eisenbahn-Direktions- 


| 
| 


bezirks Breslau enthaltenen Frachtsätze 
der Station Sosnowice W. W. E. aufge- 
hoben werden. 

Soweit durch die Aufhebun der 
Frachtsätze der obenbezeichneten Tarife 
Tariferhöhungen eintreten, bleiben die 
alten Frachtsätze noch bis zum 3/15. April 
alten/neuen Stils d. J. in Kraft. 

Druckexemplare des neuen Tarifs sind 
bei den Verbandstationen zum Preise 
von 0,90 4. zu haben. 

Breslau, den 18. Februar 1893. (463) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Belgischer Güterverkehr. Am 
1. März d. J. treten die Nachträge IV zu 
den Heften 1 und 2 des Deutsch-Belgi- 
schen Gütertarifs, Theil II vom 1. August 
1891 in Kraft. 

Dieselben enthalten: „Besondere Be- 
stimmungen zu den Tarifvorschriften, 
Aenderungen und Ergänzungen des Ver- 
zeichnisses der Abfertigungsbefugnisse 
einzelner Stationen; sowie des Verzeich- 
nisses der nicht tarifirten Belgischen 
Stationen, Einbeziehung weiterer Sta- 
tionen der Direktionsbezirke Berlin, 
Breslau, Erfurt, Frankfurt a/M., Han- 
nover und Magdeburg in das Verzeich- 
niss der Anstossbeträge für die in die 
Stations-Tariftabellen nicht aufgenom- 
menen Deutschen Stationen, ermässigte 
Frachtsätze für die Stationen Pössneck 
Pr. St. und Pössneck (Saalbahn), ander- 
weitige, theilweise ermässigte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 7 für Eisen- 
erze usw., sowie des Ausnahmetarifs 17 
für mineralische Phosphate im Verkehr 
mit Station Freiberg der Sächsischen 
Staatsbahn, Ergänzung der Ausnahme- 


(Fortsetzung) 


tarife 6A für Holz, 8 und 9 für Eisen 
und Stahl usw., 12 für rohe Kalisalze usw., 
14 für Spielwaaren usw. und 17 für 
mineralische Phosphate durch Aufnahme 
weiterer Deutscher Stationen, einen 
neuen Ausnahmetarif 19 für Kartoffeln, 
Düngemittel usw. für den Verkehr mit 
Eger, Station der Sächsischen Staats- 
bahn, neue Frachtsätze für den Verkehr 
mit Schoppinitz (R. O. U. E.) loco und 
transit und Kattowitz transit an Stelle 
der am 19. März d. J. zur Aufhebung 
kommenden Sätze für den Verkehr mit 
Sosnowice loco und transit, Aenderungen 
von Stationsnamen und Berichtigungen 
von Frachtsätzen, welche — sofern sie 
Frachterhöhungen einschliessen — erst 
am 1. Juni d. J. in Kraft treten werden. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen. 
öln, den 23. Februar 1893. (464) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Magdeburg. Am 1. März d. J. tritt der 
Nachtrag XVI zum Gütertarif für den 
vorbezeichneten Verkehr in Kraft. 
Ausser den durch Herausgabe der neuen 
Verkehrsordnung note geworde- 
nen Aenderungen in den „Besonderen 
Bestimmungen“ enthält derselbe neue 
Entfernungen für die Haltestellen Buch- 
horst und Immensee sowie abgeänderte 
Entfernungen für die Station Neuhal- 
densleben des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Magdeburg. In einigen Ausnahme- 
tarifen sind verschiedene Ergänzungen 
vorgenommen. Das Nähere ist bei den 


betheiligten Güterabfertigungsstellen zu 
erfahren, woselbst auch der Nachtrag 
käuflich zu erhalten ist. (465) 
Frankfurt a/M., den 22. Februar 1893. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


riv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
mschlagsverkehr via Wien 
(Donauuferbahnhof). Einführung 
einesneuen Tarifes. Mit 15. März 
d. J. gelangt ein neuer Uebernahmetarif 
für den direkten Frachtgutverkehr zwi- 
schen Stationen der K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn und Serbischen, 
Bulgarischen, Rumänischen und Russi- 
schen Stationen der Ersten K. K. priv. 
Donau-Dampfschifffahrtsgesellschaft via 
Wien (Donauuferbahnhof) zur Einfüh- 
rung. 

Am selben Tage tritt der gleichnamige 
Uebernahmetarit vom 1. April 1892 ausser 
Kraft. 

Insoweit jedoch durch den neuen Tarif 
Frachterhöhungen eintreten, bleiben die 
bisherigen Frachtsätze bis 15. Aprild J. 
in Wirksamkeit. 

Der in Rede stehende neue Ueber- 
nahmetarif ist bei den Verwaltungen 
der Ersten K. K. priv. Donau-Dampf- 
schifffahrtsgesellschaft und der K. K. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn in 

Nien zum Preise von 30 kr. Oe. W. er- 
hältlich. 
Wien, am 17. Februar 1893. 


K.K. 
bahn. 


(466) 


Rumänisch - Süddeutscher Eisenbahn- 
verband. Einführung von Tarif- 
nachträgen. Mit 1. April 1893 ge- 
langen zu dem vom 1. März 1888 gül- 
tigen Tarif für den bezeichneten Ver- 
band die Nachträge V zu Teill II, Heft 1, 
2 und 3 zur Einführung. 

Diese Nachträge enthalten neue Aus- 
nametarife für “Wein, Petroleum und 
Mineraltheer sowie für Zucker. 

Exemplare derselben sind bei den be- 
theiligten Eisenbahnverwaltungen, be- 
ziehungsweise Stationen zum Preise von 
0,20 4. = 10 kr. Oe. W. erhältlich. 

Wien, am 20. Februar 1893. (467) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Südrussischer Güter- 
verkehr via Woloczysk und Radziwilow. 
Einführung eines Tarifnach- 
trages Il. Mit ı. März.n. St. 1893 tritt 
der Nachtrag II zum Tarife für den 
obenbezeichneten Verkehr in Kraft. 

Derselbe enthält die Aufhebung des 
Spezialtarifes 4 (für Flachs etc.). 

Exemplare dieses Nachtrages können 
durch die unterzeichnete Generaldirek- 
tion unentgeltlich bezogen werden. 

Wien, 15. Februar 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


(468) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. März d. J. wird zum Tarif 
für den .Personen- und Gepäckverkehr 


Bi; mr 


im Westdeutschen Verbande der Nach- 
trag III herausgegeben. 

Derselbe enthält die für diesen Ver- 
kehr gültigen, infolge Einführung der 


Verkehrsordnung theilweise veränderten 


Zusatzbestimmungen. 

Das Nähere hierüber ist bei den Fahr- 
karten-Ausgabestellen der. Verbandssta- 
tionen zu erfahren. 

Hannover, den 18. Februar 1893. (469) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen Verbands- 
verwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Oeffentliche Ausschreibung. 

Unter Zugrundelegung der bei den 
Preussischen Staatsbahnen gültigen, im 
Deutschen Reichsanzeiger vom 30. Juli 
1885 veröffentlichten „Bedingungen für 
die Bewerbung um Arbeiten und Liefe- 
rungen“ sowie der für den diesseitigen 
Bezirk gültigen, durch die Kölnische 
Zeitung vom 7. April 1891 Nr. 285 ver- 
öffentlichten „allgemeinen Vertragsbe- 
dingungen“ soll die Anfertigung und 
Lieferung von: 

a) 895 offenen Güterwagen, 

b) 100 Kalkdeckelwagen, 

ec) 1010 Kohlenwagen mit 
Kasten, 

d) 620 Kokswagen, 

e) 259 zweiachsigen Plattformwagen, 
je zu 15 t Ladegewicht, 

f) 16 Hochbordwagen und 

g) 40 Langholzwagen, 
je zu 10 t Ladegewicht, 

h) 5995 Rädersätzen für Wagen, 

i) 14700 Spiralfedern und 

k) 11760 Tragefedern mit Bunden für 
Wagen 

vergeben werden. 

Bedingungen können gegen porto- und 
bestellgeldfreie Einsendung von je 
1,50 .#. von dem Büreauvorsteher Herrn 
Eisenbahnsekretär Schürmann, Dom- 
hof 48 hierselbst, bezogen werden. 

Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift „Angebot auf Wagen“ bezw. 
„Rädersätze“ oder „Federn“ versehen 
portofrei bis zum 13. März d. J. 
Abends an die unterzeichnete Direk- 
tion, Domhof 48 einzureichen. Die Er- 
öffnung der Angebote auf Wagen findet 
am 14. März Vormittags 10 Uhr 
und diejenige auf Rädersätze und Fe- 
dern an demselben Tage Nach- 
mittags3 Uhr statt. 

Zuschlagsfrist4 Wochen. 

Köln, den 19. Februar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


eisernen 


(470) 


Laternen una Signalscheiben 


entsprechend der neuen 


Betriebs- una Signalordnung 
F. F. A. Schulze, 1 


Berlin N., Fehrbellinerstr. 47/48. 


"Verding von Eisenbahnwagen. Die 
Anfertigung und Lieferung von 78% 
bedeckten Güterwagen, 1605 Radsätzen, 
3148 Tragfedern und 3935 Spiralfedern 
soll verdungen werden. Angebote sind 
bis zum Frog Freitag, 
den 17. März 1898, Vormittags 
11!/; Uhr, an uns postfrei einzusenden. 


' Die Verdingungsunterlagen sowie die 


zum Angebote zu benutzenden Vor- 
drucke können gegen Einsendung von je 
1 .. für die Wagen, die Radsätze und 
die Federn vom Kanzleirath Peltz hier be- 
20 werden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
ülberfeld, den 18. Februar 1893. (471) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Vermischte Bekanntmachungen. 


Verkauf von Steinkohlentheer, Gasöl- 
theer und Kohlenwasserstoffl. Die im 
Rechnungsjahre 1893/94 in den dies- 
seitigen Gasanstalten zu Magdeburg, 
Halberstadt, Halle a/S., Braunschweig, 
Jerxheim, Börssum, Kreiensen und Berlin, 
Lehrter Bahnhof zur Gewinnung kom- 
menden Nebenerzeugnisse etwa: 

116000 kg Steinkohlentheer, 

242000 „ Gasöltheer, 

11700 „ Kohlenwasserstoff 
sollen im Wege des schriftlichen An- 
bietungsverfahrens verkauft werden. 

Die Verdingungsunterlagen liegen im 
diesseitigen Materialienbüreau hier, 
Knochenhaueruferstrasse Nr. 1 zur Ein- 
sicht aus und können auch von dem- 
selben gegen porto- bezw. bestellgeld- 
freie Einsendung von 30 #% bezogen 
werden. 

Die Eröffnung der Angebote findet 
daselbst 

am 10. März 1898, Vormittags 

Ir Uhr; 
statt. 

Der Zuschlag 
24. März d. J. 

es den 22. Februar 1893. (472) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


erfolgt bis zum 


11. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Haarmann’s Eisenbahngeleise 
ganz neu billig zu verkaufen 
Baumeister Voitel, Bautzen. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von Carl Schleicher & Schüll in Düren (Rheinland) bei. 


x Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redaeteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3, — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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N geitung des Verein, 193 


Anzeigen: 
AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.BerlinSW. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich & Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W,) 

einzusenden. 


Deutscher Fisenbahn- -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabendse. 


Berlin, den 1. März 1893. 
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arm. 


Die Erträge der Staatsbahnen und der Staatshaushalt. 


In den letzten Monaten haben Fragen der Eisenbahn- | eine Rückschau in die Vergangenheit der Preussischen und 
Finanzpolitik mehr als andere Eisenbahnfragen die öffentliche Deutschen Eisenbahnpolitik vornehmen. 
Meinung beschäftigt. Die Vermehrung der Ausgaben, die Ver- Die Aufgabe, die Preussische Eisenbahn - Finanzpolitik 
minderung der Einnahmen der Preussischen Staatsbahnen, der | unter diesem erweiterten Gesichtspunkte zu betrachten, hat 
Einfluss dieser Erscheinungen auf die Gestaltung des Preussi- | sich Geh. Ober-Regierungsrath Dr. v. d. Leyen in einer. ein- 
schen Staatshaushalts hat sich unangenehm fühlbar gemacht. | gehenden Abhandlung!) gestellt, aus welcher wir bei dem 
Die Gegner der Preussischen Staatsbahnpolitik weisen infolge | grossen allgemeinen Interesse, welches diese Tagesfrage bietet, 
dessen darauf hin, dass sie stets vorausgesehen und voraus- | nachstehend eingehender berichten wollen. 
gesagt hätten: unter der Herrschaft des Staatsbahnsystems Als finanzielle Aufgabe aller Eisenbahnen bezeichnet 
würden die allgemeinen Finanzen in so bedenklicher Weise | v. d. Leyen mit Recht ‚soviel Einnahmen aus dem Eisenbahn- 
durch die Erträge der Eisenbahnen beeinflusst werden, dass | betrieb zu erzielen, dass einmal die Betriebsausgaben gedeckt 
eine gesunde Finanzwirthschaft unmöglich sei; man müsse | und ausserdem das Anlagekapital der Eisenbahnen zu dem 
daher zu dem früheren Eisenbahnsystem zurückkehren. | landesüblichen Zinsfusse verzinst wird.“ Die Regel wird 

Man hat dabei ausser Acht gelassen, dass der Einfluss | jedenfalls sein, dass man eine derartige Verzinsung verlangt, 
der Eisenbahnerträge auf die Staatsfinanzen nicht allein in | und zwar bei Staatsbahnen soviel Zinsen, als der Staat zur 
Preussen und in den übrigen Ländern des Staatsbahnsystems, | Aufbringung des Anlagekapitals hat zahlen müssen, bei den 
sondern ebensowohl in den Ländern des Privatbahnsystems | Privatbahnen möglichst höhere Zinsen. Denn Privatbahnen 
im Laufe der geschichtlichen Entwickelung ganz in derselben | sind gewerbliche Unternehmungen, mit deren Betrieb ein oft 
Weise vorgekommen ist. recht bedeutendes Risiko verbunden ist; dessen Aequivalent 


Ehe man sich entschliesst, diese Erscheinungen für einen 
dem Staatsbahnsystem allein anhaftenden Mangel zu erklären net Vormeii Acaat okeuirche 
und wegen dieses Mangels das ganze Staatsbahnsystem zu | Schaft“ (Jahrgang 1899) Kerle von Duncker & Humblot in 
verwerfen, sollte man daher Umschau in anderen Ländern und | Leipzig. 
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(Gegenwerth) bildet eine den landesüblichen Zinsfuss über- 
schreitende Dividende. 


Bei der eigenartigen Beschaffenheit der Eisenbahnen wäre 
es eine kurzsichtige Finanzpolitik, wenn die Ueberschüsse der 
Einnahmen über die Ausgaben in vollem Umfange zur Zahlung 
von Zinsen oder Dividenden verbraucht würden. Sie müssen 
in erster Linie auch verwendet werden zur Ansammlung eines 
Kapitalfonds, aus dem die Anlagen, die durch den Eisenbahn- 
betrieb allmählich abgenutzt werden, — also der Oberbau, die 
Betriebsmittel usw. — ersetzt werden können, eines sogen. 
Erneuerungsfonds, und ferner eines Fonds für unvor- 
hergesehene Ausgaben, Unglücksfälle u. dergl., eines sogen. 
Reservefonds. 


Wenn man die Anlage derartiger Fonds mit Recht auch 
bei Privatbahnen verlangt, so geht es doch zu weit, auch von 
ihnen die Sorge für eine gewisse gleichmässige Gestaltung der 
Dividendenzahlung zu fordern, d. h. den Anspruch zu erheben, 
dass sie reiche Erträge guter Jahre nur zum Theil aus- 
schütten, den übrigen Theil aber aufbewahren, um daraus die 
mangelhaften Erträge schlechter Jahre zu ergänzen. Eine solche 
Forderung wird gegenüber den Staatseisenbahnen mit 
grösserem Rechte gestellt werden dürfen, weil hierin vielleicht 
das einzige Mittel liegt, die Schwankungen der Eisenbahn- 
erträge auszugleichen und den Staatshaushalt möglichst unab- 
hängig von diesen Schwankungen zu gestalten. ?) 


Ein unmittelbares Interesse des Staats an der 
Finanzpolitik der Privatbahnen liegt da vor, wo der Staat für 
deren Erträge Bürgschaft geleistet hat. Ueber die Wirkungen 
dieses Systems der garantirten Eisenbahnen auf die Staats- 
finanzen liegen, wie v. d. Leyen ausführlich darlegt, in Frank- 
reich, in Oesterreich und in Russland ausserordentlich lehr- 
reiche Erfahrungen vor. In Frankreich schwankten die jähr- 
lichen Dividendenzuschüsse des Staats aus den ertheilten Ga- 
rantien in den Jahren 1884—1890 in den einzelnen Jahren bis 
auf 25—27 Millionen Frances und war die Gesammtschuld der 
Bahnen an den Staat (ohne Zinsen) Ende 1890 auf rund 
369 Millionen Francs angeschwollen. Dass derartige Zahlungen 
und derartige Unsicherheiten auf die Gestaltung des Staats- 
haushalts selbst in einem so reichen Lande, wie Frankreich, 
einen ungünstigen Einfluss ausüben, liegt auf der Hand.) 


In Oesterreich und Russland, wo den Bahnen je nach 
Bedarf von Fall zu Fall Zinsbürgschaften gewährt werden, 
hat man dieselben Erfahrungen gemacht — auch hier unter- 
liegen die Zahlungen des Staats an die Eisenbahnen von Jahr 
zu Jahr erheblichen Schwankungen, wie v. d. Leyen durch 
Tabellen nachweist, in welchen er die in Oesterreich jährlich 
gezahlten Garantiebeträge von 1859—18°4 (in letzterem Jahre 
wurde der grösste Theil der mit solchen Vergünstigungen aus- 


2) Zur Sammlung von Erneuerungs- und Reservefonds 
besteht in den Ländern des reinen Privatbahnsystems wenig 
Neigung; die Englischen und die Nordamerikanischen Eisen- 
bahnen kennen sie nicht und schütten vielfach ihre Reinerträge 
in den kurzen Zwischenräumen eines halben, ja eines viertel 
Jahres aus, indem sie eine '. -oder !, jährige Dividende verthei- 
len, auch die Französischen Eisenbahnen legen Erneuerungsfonds 
nicht zurück. Wo dagegen der Staat es im allgemeinen Inter- 
esse für erforderlich hält, die Eisenbahnen seiner Aufsicht zu 
unterwerfen, da hält er sie durch Gesetz oder durch die Kon- 
zession an, Erneuerungsfonds zu bilden. In Preussen hat Minister 
v. d. Heydt in den Jahren 1857/58 die Grundsätze über die 
Bildung von Reserve- und Erneuerungsfonds für die Privat- 
bahnen festgestellt und werden seitdem die letzteren durch 
die Konzessionen zu diesen Anlagen angehalten. Für einige 
Oesterreichische, für die Schweizerischen, die Niederländischen 
und die Italienischen Eisenbahnen ist gleichfalls durch Gesetz 
oder Konzession die Ansammlung derartiger Fonds angeordnet. 
Dagegen wird die Finanzwirthschaft der Privatbahnen wohl in 
keinem Lande auch in der Richtung überwacht, dass sie zu 
einer thunlichst gleichartigen Höhe der Dividendenzahlung an- 
gehalten werden. 


3) Seit 1890 erscheinen diese Zahlungen an die Bahnen 
gar nicht mehr im gewöhnlichen Staatshaushalt, sie werden 
als Vorschüsse aufgeführt, welche dereinst zurückzuzahlen sind. 


gestatteten Bahnen vom Staate erworben) und für Russland 
von. 1866—1889 unter Angabe der enormen Jahresdifferenzen 
zusammenstellt. \ 

Aus der tabellarischen Uebersicht der Garantiezu- 
schüsse des Staats an die Oesterreichischen Eisenbahnen von 
1859—1884 ergibt sich, dass die Differenzen der Zuschüsse gegen 
das Vorjahr in den Jahren 1869—1884 sich wie folgt stellten: 


Noten- Silber- r Noten- Silber- 

Jahr gulden gulden Jahr gulden gulden 
| | 

1869 |+ 144503 |-+ 2325209| 1877 | + 502832 | — 3303399 
1870 |— 33141) + 2206842] 1878 ° -— 70152 | + 2240453 
1871 |— 150218|-+ 2746 526| 1879 | — 267413. | — 152735 
1872 |+ 1169439 | -+ 2865 838| 1880 | — 579757 | — 1320696 
1873 |— 388046 |-+ 1104504] 1881 | — 401160 | + 200890 
1874 |+  652050|-+ 2689091 | 1882 | — 448842 | + 37974 
1875 |— 241213] + 1071626] 1883 | + 135876 | + 4346 174 
1876 |+ 401983 |— 547567| 1884 | — 27968 | — 5.002 614 


Den grössten Unterschied weisen hiernach die Jahre 1883 
und 1884 auf. 


Die Garantiezuschüsse des Staats an die Russischen 
Eisenbahnen stellten sich in den Jahren 1870—1889 folgender- 
maassen: 


2 Unter- R | Unter- 
ı Garantie- co: Garantie- E 

Jahr  zuschüsse Be: Jahr | zuschüsse er 

R Vorjahr R Vorjahr 
1870 9513196 + 5051535 | 1880 | 19499000 ; + 5112209 
1871 | 11655659 | + 2142463| 1881 | 20442894 | + 943894 
1872 | 15888972 | + 4233313] 1882 | 13628907 | — 6813 987 
1873 11 836 767  — 4052205 | 1883 13 500 000 | — 128907 
1874 5240 960 | — 6595 807 | 1884 10 806 061 | — 2693 939 
1875 8860090 | 4: 3619130| 1885 | 14191507 | + 3 385 446 
1876 | 14535420 + 5675 330] 1886 | 15693040 | + 1501533 
1877 | 16069890 | + 1534470] 1887 | 10240329 | — 5452711 
1878 | 11537088 | — 4532802] 1888 9027455 | — 1212874 
1879 14386791 |+ 28497031 1889 7311796 | — 1715659 


„Der Staat steht (sagt v. d. Leyen) vermöge der Ver- 
pfliehtungen, die er übernommen hat, diesen Schwankungen 
machtlos gegenüber, obwohl sie einen nicht unwesentlichen 
Faktor im Staatshaushalt bilden. Er kann ihre Höhe vorher 
nicht mit annähernder Genauigkeit übersehen, und kann es 
ebenso wenig verhindern, wenn seine Voraussetzungen am 
Schlusse des Jahres bei der Abrechnung mit den Eisenbahnen 
nicht zutreffen. Dazu kommt, dass auf eine Rückzahlung der 
Vorschüsse — in Oesterreich nahezu 160 Millionen Gulden, in 
Russland einschl. der sonstigen Unterstützungen der Eisen- 
bahnen 1126465218 R. gar nicht gerechnet werden kann. 
Es sind thatsächlich keine Darlehen, sondern verlorene Bei- 
träge, Unterstützungen an die Eisenbahnen aus öffentlichen 
Geldern.“ 


Auch bei den Staatsbahnen ist die erste Voraussetzung 
der Fürsorge, dass dieselben höhere Erträge liefern, als zur 
Deckung der Betriebskosten und Verzinsung des Anlagekapitals 
erforderlich sind. So lange dies nicht der Fall-und so lange 
gar die Erträge zu den beiden erstgedachten Zwecken nicht 
ausreichen, müssen, wie bei den garantirten Bahnen, die Steuer- 
zahler das Fehlende zuschiessen. 


Die Staatsbahnen der Deutschen Mittelstaaten waren 
bisher in der Lage, einen Ueberschuss für allgemeine Staats- 
zwecke zur Verfügung zu stellen, welcher aber nicht so er- 
heblich gewesen ist, dass besondere Bestimmungen über 
seine Verwendung hätten geboten erscheinen können. 

Die Badischen Staatsbahnen haben in den Jahren 
1868 — 1888, abgesehen von dem Ausnahmejahr 1871, in 
welchem dieselben sich zu 7,18 2 verzinsten, nur vereinzelt 
über 4 9, meist 3—3,5 $ Zinsen gegeben; in Bayern ist die 
Verzinsung des Anlagekapitals von 3,70 % in 1880 auf 3,83 © in 
1885 und in den folgenden Jahren bis 1890 auf 42, 4,40 8, 4,748, 
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4,97 8, 4,80% gestiegen. Bei den Sächsischen Staatsbahnen 
betrug die Verzinsung in den letzten Jahren 1888—1890 5,22 , 
5,589 und 4,979. DieWürttembergischen Staatsbahnen 
blieben im Jahre 188.90 um 471000 4, 1890/91 um 2024000 44 
hinter dem Bedarf zur Verzinsung der Eisenbahnschuld zurück. 

Eine weitsichtige, in ihrer Art einzig dastehende Eisen- 
bahn - Finanzpolitik übte das Königreich Hannover. Durch 
Gesetz vom 4. Mai 1843 wurde dort für die Verwaltung der 
Eisenbahnen eine besondere, von den übrigen Kassen voll- 
ständig getrennte Landeskasse (später Eisenbahn-Hauptkasse) 
errichtet, welche unter der Verwaltung des Schatzkollegiums 
stand, einer Behörde, deren Mitglieder von den Ständen ge- 
wählt wurden, während der König den Vorsitzenden ernannte. 
Die zum Ban und Betrieb der Eisenbahnen erforderlichen 


Finanzministers) flüssig. Die Eisenbahneinnahmen durften 


(Schluss 


nach dem erwähnten Gesetze zunächst nur verwendet werden 
1. zur Zahlung der Betriebskosten usw., 
2. zur Berichtigung der Zinsen für Eisenbahnanleihen, 
3. zur Zahlung von 0,5 $ jährlich an die Tilgungskasse, 
4. zur Zahlung von 0,5 % jährlich an die Reservekasse, so 
lange, bis diese5% der Eisenbahn-Kapitalschuld erreicht hat. 
5. Von dem Reste soll die Hälfte ebenfalls an die Tilgungs- 
kasse gehen, die andere Hälfte wurde nach den in Ueber- 
einstimmung mit den Ständen gefassten Beschlüssen ver- 
theilt. 
Diese vollständige Trennung der Eisenbahnfinanzen von 
den übrigen Finanzen des Königreichs hat die Folge gehabt, 
dass bis zum Jahre 1866 rund 60 Millionen Mark von der 


| Hannoverschen Eisenbahnschuld getilgt waren und dass die 
Gelder machte das Schatzkollegium (unter Vermittelung des | 


Hannoverschen Staatsbahnen nahezu schuldenfrei in den Besitz 
Preussens gelangten. 


folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 460 vom 21. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, Besleitschreiben 
zum Protokoll der zu Berlin am 13./15. Februar d. J. abgehal- 
tenen Ausschusssitzung (die nächste Sitzung des Ausschusses 
soll am 7. Juni d. J. in Strassburg i. Els. stattfinden) 
(abgesandt am 24. v. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Einheitszeit. 


Der Gesetzentwurf, betreffend die Einführung einer ein- 
heitlichen Zeitbestimmung, wurde in der Sitzung des Reichs- 
tags vom 22. v. Mts. in dritter Lesung debattelos ange- 
nommen. 


Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. 


Auf Grund des Art. 45 der Reichsverfassung hat der 
Bundesrath in der Sitzung vom 923. v. Mts. Aenderungen der 
Anlage B zur Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands beschlossen, welche sich auf die Beförderung von Chlor- 
schwefel, Sprengkapseln (Sprengzündhütchen), Patronen, Kugel- 
und Schrotzündhütchen oe Dahmenit und West- 
falit beziehen. 

Die beschlossenen Aenderungen, welche in Nr. 4 des 
Reichsgesetzblattes bekannt gegeben sind, sind mit dem 23. Fe- 
bruar d. J. in Kraft getreten. 


Deutsches Eisenbahn-Tarifwesen. 


Am 15. und 16. Februar d. J. fanden in Berlin im Kon- 
ferenzsaale des Potsdamer Bahnhofs unter dem Präsidium des 
Ober - Regierungsraths Wittich die kombinirten Sitzungen 
der Deutschen Eisenbahn-Tarifkommission und 
des Ausschusses der Verkehrsinteressenten 
statt. Die Tagesordnung war eine sehr reichhaltige. Die 
wichtigsten Beschlüsse sind nach den „Berl. Act.“ folgende. 
Verwiesen wurde nach Spezialtarif 2: in das Verzeichniss der 
bestimmten Stückgüter gleichfalls Kupfervitriol, Speckstein- 
mehl und Malzkeime. Kupfervitriol, Specksteinmehl ist auch 
verdeckt zu fahren. Hölzerne Schiebekarren, unfertige, sollen 
wie Holzwaaren (nicht wie Fahrzeuge) deklarirt werden. 
Transport- und Förderwagen, ebenso Kippwagen bleiben den 
für Eisenbahnfahrzeuge geltenden Vorschriften nicht unter- 
worfen. Lokomobilen zu Karoussels tarifiren nach Spezial- 
tarif 1 unter Eisenwaaren. Die Bestimmungen für Latten- 
kisten und Harasse gelten auch, wenn dieselben zerlegt zur 
Beförderung aufgegeben werden; in solchem Falle werden die- 
selben aber nicht für sperrig angesehen. Die Beförderung von 
Brieftauben mit Personenzügen wird nur den Militärbehörden 
eingeräumt, ebenso solcher Tauben, welche im Einverständniss 
mit den Festungsbehörden von Privaten bezw. Vereinen ge- 
halten werden. Bei Fischtransporten werden Begleiter sowohl 
in Güter- wie in Personenzügen zu ermässigten Sätzen zuge- 
lassen. Für Deutsche wie internationale Frachtbriefe werden 
die Preise, ebenso die Gebühren für Ausfüllung der Fracht- 
briefe bezw. der Duplikate bestimmt. 

Abgelehnt wurde die beantragte Detarifirung 1. für unge- 
schliffene Glastafeln, 2. für Mineraldünger, 3. für Farrenkraut- 
wurzeln, 4. für Milchrückstände in leer zurückgehenden Milch- 


gefässen, 5. für Glas- und Schmirgelpapier und Schmirgelleinen, 
6. für Gegenstände für den Telegraphen- und Telephonbau, 
7. für komprimirte Stahlwellen. Vertagt wurden, weil noch 
weitere essen anzustellen waren, die Verhandlungen 
über 1. grobe Thonwaaren, 2. Flaschenkapseln, 3. Silesiaweiss, 
4. Deckenmiethe. Zurückgezogen wurde der Antrag, betreffend 
Prüfung des Frachtbriefpapiers. 

Die nächste und zwar die 50. Sitzung findet am 15. bis 
17. Juni d. J. in Heidelberg statt. 

Am 14. Februar d. J. war unter dem Vorsitz des. Herrn 
Geh. Kommerzienraths Frentzel in Berlin im Reichs- 
tagsgebäude eine Sitzung des Ausschusses der Verkehrsinter- 
essenten vorausgegangen, in der die Tagesordnung der Plenar- 
sitzung vorberathen worden war. 


Stationsbenennungen. 
Direktionsbezirk Hannover. Der bisherige 
Bahnhof Hildesheim erhält die Bezeichnung „Hildes- 
heim (Hauptbahnhof)“ und der neue Haltepunkt an der 
Ostseite der Stadt Hildesheim wird die Bezeichnung „Hildes- 
heim (Östbahnhof)“ führen. 


Preussische Staatseisenbahnen, 


AufhebungdesS12Nr.6derÖOÖrganisationsbe- 
stimmungen vom 2. November 1879. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat be- 
stimmt, dass die Vorschrift des $ 12 Nr. 6 der Organisations- 
bestimmungen vom 24. November 1879, welche den Königlichen 
Eisenbahndirektionen die Ausübung aller derjenigen Befug- 
nisse vorbehält, welche bezüglich der Privateisenbahn-Ver- 
waltungen den Eisenbahnkommissariaten beigelegt sind, ausser 
Kraft tritt. Für die Befugnisse und Funktionen der König- 
lichen Eisenbahndirektionen, auf welche sich der $ 12 Nr. 6 
bezog, sind fernerhin lediglich die übrigen Organisationsvor- 
schriften maassgebend. Die Revision der im Bau vollendeten 
Bahnanlagen ist auch in denjenigen Fällen, in welchen der 
Bau durch ein Eisenbahn-Betriebsamt ausgeführt ist, in Ge- 
meinschaft mit den Kommissaren der Landespolizeibehörde 
nach wie vor von den Königlichen Eisenbahndirektionen vor- 
zunehmen. 


Bedingungen bei der Vergebung von Arbeiten. 


Der „R.-A.“ vom 23. Februar d. J. veröffentlicht eine Be- 
kanntmachung der Königlichen Ministerial - Baukommission, 
enthaltend die Bedingungen, welche bei der Vergebung von 
Arbeiten und Lieferungen im Bereiche der Allgemeinen Bauver- 
waltung, der Staatseisenbahn- und Bergverwaltung zur Anwen- 
dung kommen. 


3 % Bayerische Staatseisenbahn-Anleihe. 


Die Diskontogesellschaft hat ‚obige Anleihe im Betrage 
von 12 Millionen Mark an der Berliner Börse zur Einführung 
gebracht. Die Stücke lauten über 2000 „4, 1000 „, 500 „u 
und 200 #4 Die Zins- und Kapitalszahlungen werden bei der 
Königlichen Eisenbahnbaudotations-Hauptkasse und bei der 
Königlichen Staatsschuldentilgungs-Hauptkasse in München, 
bei sämmtlichen Königlich Bayerischen Rentämtern und Kreis- 
kassen, bei der Königlichen Bank in Nürnberg und deren 
Filialen, dann bei den Bankhäusern M. A. von Rothschild und 
Söhne und von Erlanger und Söhne: in Frankfurt a/M., sowie 
bei der Direktion der Diskontogesellschaft in Berlin geleistet. 

Die Ermächtigung zur Ausgabe von 3,5 % Eisenbahn- 
anlehens-Obligationen Bernht auf den gesetzlichen Bestim- 
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mungen über den Ausbau der Bayerischen Staatseisenbahnen, 


insbesondere auf den Gesetzen vom 29. Dezember 1892, be- | 
treffend den zweigeleisigen Ausbau der Staatseisenbahnen und 


die Beschaffung von Fahrmaterial im Höchstbetrage von 
40 041 500 „u, vom 26. Mai 1892, betreffend die Herstellung von 
Bahnen lokaler Bedeutung im Höchstbetrage von 17635 900 4, 
sowie den Bedarf für 
bauten auf den im Betriebe befindlichen Staatseisenbahnen im 
Höchstbetrage von 20 770 500 


Berlin-Velten. 


Die spätestens zum 1. Juli d. J. in Aussicht genommene 
Eröffnung der Theilstrecke Berlin- Velten der etwa 35 km 
langen Eisenbahnlinie Kremmen-Velten-Berlin wird nicht nur 
dem Handel und dem Verkehr zu gute kommen, sondern auch 
den Berliner Ausflüglern und Sommerfrischlern bisher schwer 
ee hübsche Gegenden erschliessen. Die neue Bahn 
wird, bei Schönholz von der Nordbahn west värts abzweigend, 
ihre erste eigene Haltestelle dicht neben der Irrenanstalt in 
Dalldorf haben. Dann wird sie Tegel berühren, das jetzt nur 
nach über stundenlanger Pferdebahnfahrt zu erreichen ist. 
Die nächste Haltestelle (Schulzendorf‘) befindet sich etwa 1,5 km 
von dem ganz entlegenen Heiligensee. Nachdem die Bahn vor 
Henninesdorf die Havel überschritten hat, wird sie über Velten 
und Vehlefanz bis Kremmen durch wald- und wasserloses Ge- 
lände führen. 


Kleinbahnen: Polizeiverordnung. 


Der Polizeipräsident von Berlin hat im Einverständniss 
mit der Eisenbahnbehörde und mit Zustimmung des Öber- 
präsidenten der Provinz Brandenburg für den Betrieb auf dem 
Anschlussgeleise vom Berlin- Hamburger Produktenbahnhof 
zum städtischen Gaswerk III von Landespolizeiwegen folgen- 
des verordnet: 

$ 1. Die das Anschlussgeleise befahrenden Züge dürfen 
eine Geschwindigkeit von 8 km in der Stunde nicht über- 
schreiten. i 

$S2. Jedem Zuge muss ein Eisenbahnbeamter unmittel- 
bar voraufgehen, welcher ununterbrochen mit einer Glocke 
läutet, um das Publikum von dem Herannahen des Zuges zu 
benachrichtigen. 

Sobald das Läuten vernommen wird und sich der Zug 
nähert, hat sich das Publikum sofort vom Geleise zu ent- 
fernen. 

$3. Alle an den Uebergängen über das Geleise ange- 
brachten Barrieren sind vor jedem Zuge, und zwar, sobald 
das Läuten mit der Glocke vernommen wird, durch die dazu 
angestellten Eisenbahnbeamten zu schliessen und, nachdem der 
Zug vorübergefahren, sogleich wieder zu öffnen. 

$ 4. Die Führer von Fuhrwerken und Vieh haben, sobald 
die Barrieren an den Strassenübergängen geschlossen sind, in 
angemessener Entfernung Halt zu machen und die daselbst 
aufgestellten Warnungstafeln zu beachten. 

S5. Die Drehbrücke über den Spandauer Schifffahrts- 
kanal muss beim Nichtgebrauch stets geöffnet sein. 

Ihre Schliessung behufs der Ueberfahrt eines Zuges darf 
die Dauer von 8 Minuten nicht übersteigen. 

S 6. Wenn sich Pferde dem Zuge nähern, so ist das 
Ablassen von Dampf oder Rauch möglichst zu vermeiden. 

$ 7. Es ist verboten, die geschlossenen Barrieren und 
die Einfriedigungen des Geleises zu übersteigen, die Barrieren 
eigenmächtig zu öffnen, auf die Einfriedigungen Gegenstände 
zu legen oder zu hängen. 

$S8. Alle Beschädigungen des Geleises und der dazu ge- 
hörigen Anlagen, sowie der Betriebsmittel nebst Zubehör, 
ingleichen das Auflegen von Steinen, Holz und sonstigen 
Sachen auf das Planum und das Anbringen von Fahrhinder- 
nissen ist verboten, ebenso die Erregung falschen Alarms, die 
Nachahmung von Signalen, die Verstellung von Ausweiche- 
vorrichtungen und überhaupt jede den Betrieb störende oder 
gefährdende Handlung. 

$ 9. Die Uebertretung dieser Polizeiverordnung seitens 
des Publikums wird, sofern nicht nach den Gesetzen höhere 
Strafen verwirkt sind, mit Geldbusse bis zu 60 .”. und im Falle 
des Unvermögens mit verhältnissmässiger Haft bestraft 

$ 10. Die Bahnpolizeibeamten sind b.fugt, einen jeden 
vorläufig festzunehmen, ‘der auf der Uebertretung dieser 
Polizeiverordnung betroffen oder unmittelbar nach der Ueber- 
tretung verfolgt wird und sich über seine Person nicht aus- 
weisen kann. 

S 11. Diese Polizeiverordnung tritt mit ihrer Veröffent- 
lichung in Kraft. 


Frankfurter Güterbahn. 


Die Generalversammlung genehmigte den vorgelegten 
Abschluss, sowie die Gewinn- und Verlustrechnung und er- 
theilte dem Vorstande Entlastung. Die Dividende wurde für 
das Betriebsjahr 1892 auf 1% festgesetzt. Die Vertheilung des 


rweiterungs-, Ergänzungs- und Neu- | 


Reingewinnes für 1892 wurde nach erfolgten Rücklagen aut 

die vorhandenen Aktiven und den Betriebs-Reservefonds von 

insgesammt 109 698 «. gegen 105465 „4 im Vorjahre wie folgt 

beschlossen: Ausstattung des hapital-Reservefonds mit 1776 «4, 

persönliche Gewinnantheile 3826 „u, 1% Dividende 30000 4, 
ebertrag auf neue Rechnung 292 A 


Staffeltarife. 
Die Plenarversammlung des Deutschen Landwirthschafts- 


 raths berieth kürzlich die Frage der Staffeltarife, deren Auf- 


hebung von Seiten des Landeskulturraths für das Königreich 
Sachsen, der Centralstelle für Landwirthschaft im Grossherzog- 
thum Sachsen-Weimar und des Landwirthschaftlichen Provin- 
zialvereins für Westfalen und Lippe beantragt worden ist. Im 
Sinne dieses Antrags sprachen von Hövel-Herbeck und Uhle- 
mann-Görlitz, welche darzulegen suchten, dass die Staffeltarife 
zwar die Landwirthschaft in Mittel- und Westdeutschland 
schädigen, dem Osten aber nicht nützen, vielmehr nur dem 
Russischen Getreide zu gute kommen. Den entgegengesetzten 
Standpunkt vertrat Seydel-Chelchen, unterstützt vom Vertreter 
des Ministehluns für öffentliche Arbeiten Geheimen Begie- 
rungsrath Möllhausen, welcher an der Hand umfassenden 
Zahlenmaterials die Ausführungen der erstgenannten Redner 
widerlegte. In der Abstimmung wurde dem Antrag von Hövel 
gemäss beschlossen, die Anträge der obengenannten Körper- 
schaften und Vereine auf Grund der vorjährigen Beschlüsse 
des Deutschen Landwirthschaftsraths dem Herrn Minister der 
öffentlichen Arbeiten zur Berücksichtigung zu überweisen. 


Grosse Berliner Pferdeeisenbahn. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, für das Jahr 1892 die 
Vertheilung einer Dividende von 12,5 $ (wie im Vorjahr) in 
Vorschlag zu bringen. 

Wie die „Strassenb.“ hört, plant der Aufsichtsrath um- 
fangreiche Reformen. Vor allen Dingen soll in nächster Zeit 
schon der 1) ıS-Tarif eingeführt werden, ferner sollen baldigst 
auf mehreren Anssenstrecken umfassende Versuche mit elek- 
trischem Betrieb angestellt und die sämmtlichen Wagen bis 
zum nächsten Winter mit Heizvorrichtungen versehen werden. 


Rheinschifffahrt. 


In der Sitzung des Preussischen Abgeordnetenhauses 
vom 6. Februar d. J. brachte gelegentlich der Berathung des 
Etats der Staatsbauverwaltung Abg. Knebel die Ermöglichung 
eines Seeverkehrs zwischen der Nordsee und Köln durch Er- 
höhung der Fahrtiefe des Rheines von Köln bis zur Mündung 
zur Sprache. Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten er- 
widerte darauf: Die Regierung verkennt keineswegs die hohe 
wirthschattliche Bedeutung der vom Vorredner angeregten 
Angelegenheit und sie hat auch bereits eine Kostenberechnung 
und Voruntersuchung anstellen lassen. Die Strombaudirektion 
in Coblenz ist mit dieser Untersuchung beauftragt und hat 
bereits einen ersten Bericht an mich abgestattet, der aber 
noch sehr der Ergänzung bedarf. Der Verwirklichung des 
Projekts stehen nber sehr erhebliche Schwierigkeiten entgegen. 
Das diesseitige Stromgebiet geht nur bis Emmerich, von dort 
an fliesst der Rhein durch die Niederlande. Ich erkenne dank- 
bar an, dass die Niederlande in der letzten Zeit grosse Auf- 
wendungen für ihre Rheinstrecke gemacht haben. Die Wasser- 
tiefe von Bingen bis Köln beträgt durchnittlich 2 bis 2,5 m, 
wogegen von Köln bis zur Niederländischen Grenze eine Tiefe 
von 3 m allgemein erreicht ist. Die Holländische Regierung 
hat nun für ihre Strecke eine Stromtiefe von 2,70 m in Aus- 
sicht genommen. Wenn wir also dem Rhein eine Tiefe von 
5 bis 6 m geben sollen, wie es der Vorredner wünscht, so 
müssen erst entsprechende Verhandlungen mit der Holländi- 
schen Regierung Erfolg haben. Dass Köln zurückgeblieben 
ist, ist richtig; das liegt aber an der Vernachlässigung der 
lokalen Einrichtungen, namentlich der Hafenanlagen seit dem 
Mittelalter. Im ganzen gehört aber der Rhein zu den be- 
fahrensten Strömen Deutschlands. Der Verkehr auf den 
Wasserstrassen thut dem Schienenverkehr keinen Abbruch, 
kommt ihm im Gegentheil indirekt zu gute. Ich werde mir 
die Förderung des Schifffahrtsverkehrs daher stets am Herzen 
liegen lassen. 


Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Aktiengesellschaft. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, für 1892 von der Ver- 
theilung einer Dividende abzusehen und den Betriebsgewinn 
von etwa 4400000 „4 zu Abschreibungen zu verwenden. 

Im Jahre 1891 betrug der Rohgewinn 4930039 4 Hier- 
von wurden 3020514 4. zu Abschreibungen und 363133 4 auf 
Kesselerneuerungskonto verwendet. Von dem Rest gelangten 
46 392 „u. persönliche Gewinnantheile und 1500000 -# als 5 & 
Dividende zur Auszahlung. 
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Aus Frankreich. 


Strategische Anschlusslinien bei Troyes. 


Der Bahnhof Troyes ist für den Aufmarsch des Franzö- 
sischen Heeres an der Deutschen Grenze der wichtigste des 
anzen Netzes; denn dort treffen sich die Linien: 1. Paris- 
(Troyes-)Belfort, 2. Orl&ans-Montargis-Sens-(Troyes-)Chälons, 
3. Bourges - Sancerre - Auxerre- Saint Florentis -(Troves-)Sorcy- 
Toul, und 4. (Troyes-)Chätillon sur Seine-Gray-Besancon. Um 
diesen Linien ihren vollen militärischen Werth zu geben, 
muss ein unmittelbarer Uebergang von einer zur andern vor- 
handen sein, ohne dass der Verkehr auf den zwischenliegenden 
Linien gestört wird. Um dies zu erreichen, hat die Regierung 
der Kammer einen Gesetzentwurf unterbreitet, nach dem die 
Strecke von Troyes bis zu seinem Vorort Saint Julien, dem 
Abzweigungspunkt der Linien nach Saint Florentin, Toul, 
Belfort und Gray, viergeleisig ausgebaut, ferner je ein An- 
schluss an die Belforter Linie von den Linien nach Saint Flo- 
rentin, nach Sens und Chälons hergestellt werden soll. Im 
ganzen handelt es sich um den Bau von 8 km, die der Ostbahn 
zu konzessioniren sind. 


Die Reisen des Ministers der öffentlichen Arbeiten. 


Der Minister Yves Guyot machte während seiner Amts- 
zeit häufige Dienstreisen zur Eröffnung neuer Strecken oder 
bei anderen Gelegenheiten; jedesmal, wenn die Rechnungen 
aus jener Zeit abgeschlossen vorliegen, wird nun die Verwen- 
dung von Staatsmitteln für diesen Zweck bekämptt. Auch 
hat der Staatsrechnungshof wiederholt die Meinung ausge- 
sprochen, dass wie bei den anderen Ministerien so auch beim 

inisterium der öffentlichen Arbeiten für Reisen besondere 
Mittel ausgeworfen werden müssten. In diesem Jahre hat der 
Abgeordnete Le Prevost de Launay wieder darauf hingewiesen, 
dass Reisen ausgeführt seien, ohne dass dafür Mittel bewilligt 
worden wären. Der Minister Viette wies in seiner Antwort 
darauf hin, dass die Austührung von Reisen seitens des Mi- 
nisters der öffentlichen Arbeiten oder seiner Beamten schon 
ein alter Brauch sei; er habe ihn indessen bei seinem Amts- 
antritt (Anfang 1892) eingestellt, nicht weil er darin einen 
Missbrauch erblicke, sondern weil er ihn für unrichtig halte. 


Die Staatsaufsicht über den Eisenbahnbetrieb. 


Um die dem Staatsschatze aus der Zinsengewähr für die 
Eisenbahngesellschaften erwachsenden Lasten zu ermässigen, 
schien dem Minister der öffentlichen Arbeiten Viette eins der 
wirksamsten Mittel die Verbesserung des öffentlichen Autf- 
sichtsdienstes zu sein (vergl. u. a. Nr. 87 S. 874 Jahrg. 1892 
d. Ztg.). Trotz der bedeutenden Verbesserungen, die sich aus 
den vom Minister vorgeschlagenen Aenderungen ergeben und 
trotzdem die dadurch veranlasste geringe Erhöhung der Auf- 
sichtskosten (etwa 1500100 bis 1800000 Fres. jährlich) durch 
den vertragsmässigen Beitrag der Gesellschaften ausgeglichen 
wird, glaubte der Haushaltsausschuss doch, dem Erlass des 
Ministers seine Zustimmung nicht geben zu können, weil der 
Unterschied zwischen den gegenwärtigen Ausgabekosten und 
den durch die Gesellschaften eingezahlten Summen unter den 
ordentlichen Mitteln des Haushalts aufgeführt werden müsste 
und demnach jede Verminderung dieser Mittel das Gleich- 
gewicht des Staatshaushalts stören würde Viele Abgeordnete, 
zu deren Wortführer sich Quieysse machte, waren indessen 
der Meinung, dass die vom Minister beabsichtigte Aenderung 
grundsätzlich anzuerkennen sei und setzten deshalb wenigstens 
eine Mehrbewilligung von 750000 Fres. durch. Der Minister 
wird deshalb die beabsichtigte Einführung der neuen Maass- 
regel nach den bisherigen Grundzügen in kurzem vollziehen 
und nur die Aufsichtsbezirke etwas grösser machen. 


Gesellschaft der wirthschaftlichen Eisenbahnen. 


Die Soci6t& des chemins de fer &conomiques hat im Laufe 
des Jahres 1892 den Minister der öffentlichen Arbeiten um die 
Ermächtigung gebeten, für 3879793 Fres. neue Schuldver- 


schreibungen ausgeben zu dürfen, und zwar 2184793 Fres. für | 


ihr Alliernetz, 1095000 Fres. für ihr Sommenetz und 600 0.0 
Franes für ihr Girondenetz. Der Landes-Eisenbahnrath hat 
dieses Gesuch mit der Maassgabe befürwortet, dass statt 
dessen 3 Millionen Francs Schuldverschreibungen, die für das 
im Cherdepartement gelegene Gesellschaftsnetz von allge- 
meinem Interesse bewilligt sind, nicht zur Ausgabe gelangen. 
Namentlich macht der Landes-Eisenbahnrath darauf auf- 
merksam, dass das Aktienkapital der Gesellschaft bei weitem 
nicht das konzessionsmässige Fünftel des Gesammtkapitals 
erreicht. 


Strassenbahnen von Reims. 


Die Oompagmie des Tramways de Reims, deren Gesell- 


schaftssitz sich in 


Brüssel befindet und die ein Grundkapital 
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von 1105000 F'res. besitzt, hat am 19. August 1892 jan den Mi- 
nister der öffentlichen Arbeiten ein Gesuch gerichtet, dass 
ihr die Aufnahme einer, 4%, in 2216 Theilschuldverschreibungen 
zerfallenden Arleihe von 1105000 Fres. gestattet werde. Der 
Ertrag der Anleihe ist dazu bestimmt: 1. die noch im Umlauf 
befindlichen 612 Stück 5 % Schuldverschreibungen = 183 600 Fres., 
2. die bei dem Marquis de Murat aufgenommene Anleihe von 
118850 Fres., und 3. den Vorschuss.der Lütticher Bank im Be- 
trage von 676 900 Fres., im ganzen also 9738850 Fres. zurückzu- 
zahlen, ferner die noch unbegebenen 1215 Stück 5% Schuld- 
verschreibungen zu vernichten, und endlich mit dem noch ver- 
fügbaren Betrage von 126 150 Fres. verschiedene Arbeiten aus- 
zuführen, namentlich die Eisen- durch Stahlschienen zu er- 
setzen. Der Landes-Eisenbahnrath hat das Gesuch der Gesell- 
schaft befürwortet. 


Die Seilbahn von Belleville. 


Die Konzession für die Seilbahn von Belleville wurde 
von der Stadt Paris am 5. August 1890 an Fournier ertheilt; 
dieser bildete die „Societe anonyme du Tramway funiculaire 
de Belleville*, welche die Linie am 25. August 1891 dem Be- 
triebe übergab. In den frühen Morgenstunden sind 6, von 
7 Uhr Morgens bis 9 Uhr Abends 10, und von 9 Uhr Abends 
bis 1'/)% Uhr Nachts 6 Wagen im Betriebe, sodass durchschnitt- 
lich täglich 500 Fahrten ausgeführt werden. Der Fahrpreis 
beträgt ohne Rücksicht auf die Entfernung 10 Ots. und wird 
während bestimmter Morgen- und Nachtstunden, in denen die 
Wagen die Schuppen verlassen oder dahin zurückkehren, auf 
5 Ots. ermässigt. Während der Zeit vom 25. August 1891 bis 
30. Juni 1892 wurden 2067423 Personen befördert und dafür 
254 249,35 Fres. eingenommen. 


Strassenbahnen des Var und des Gard. 


Nach der Konkurserklärung der Omnibusgesellschaft von 
Marseille wurden die Strassenbahnen von Nimes (Gard) = 
7,421 km für 150000 Fres. an Moretus verkauft; andererseits 
erwarb Renier die Strassenbahnen von Toulon (Var) = 4,750. km 
für 10000 Fres. Beide bildeten im Verein mit 5 anderen Grün- 
dern am 4. Juni 1590 die . Societe des chemins de fer et tram- 
ways du Var et du Gard“ mit einem Grundkapital von 
2000 000 Fres. Von den 4000 Antheilscheinen, in die das Grund- 
kapital zerfällt, wurden 3200 (= 1600000 Fres.) den Gründern 
als Entschädigung für die zugebrachten Strassenbahnen über- 
lassen und fernere 780 Antheilscheine von den Gründern, 20 
von einer dritten Person gezeichnet. Da die Gesellschaft nach 
ihren Satzungen beabsichtigt, auch den Bau und Betrieb an- 
derer Eisen- und Strassenbahnen zu übernehmen und die er- 
torderlichen Mittel durch Ausgabe fernerer Antheilscheine 
oder Schuldverschreibungen zu beschaffen, so lag der Aufsichts- 
behörde die Pflicht ob zu untersuchen, ob die'zugebrachten 
Strassenbahnen auch den angenommenen Werth von 1600000 
Fres. besitzen. Die Autsichtsingenieure legten ihrer Schätzung 
den Kaufpreis der Gesellschaftsgründer, sowie die von ihnen 
tür Verbesserungen wahrscheinlich verausgabten Beträge zu 
Grunde und kamen so zu einer Summe von rund. 650000 F'res. 
Die Generalinspektoren wollen der Berechnung ausser dem 
Kaufpreis noch die Hälfte der ursprünglichen Baukosten, so- 
wie die den Gründern seit der Erwerbung erwachsenen Ver- 
luste als maassgebend annehmen und gelangen zu einem 
Werthe von 900000 Fres. Der Landes-Eisenbahnrath, dem 
schliesslich die Sache zur Begutachtung vorgelegt wurde, ist 
— ohne gerade eine grundsätzliche Entscheidung treffen zu 
wollen — der Ansicht, dass die Strassenbahnen nach ihrem 
sewerblichen Werthe abzuschätzen seien, und zwar sei, da die 
Bahnen eröffnet sind, der Reinertrag unter Zugrundelegung 
eines Zinsfusses von 6% zu kapitalisiren. 


Aus Belgien. 


Eecloo-Brügger Eisenbahn. 


Ueber die Vorgeschichte der Betriebsüberlassung ‘der 
Eecloo-Brügger Bahn an die Eecloo-Genter Gesellschaft (vergl. 
Nr. 10 8. 91 d. Ztg.) entnehmen wir dem Hauptversammlungs- 
bericht der erstgenannten Gesellschaft noch folgendes: Seit 
Eröffnung der Bahn am 21. Juni 1863 bis Ende. 1866 waren die 
Betriebsergebnisse so trostlos, dass der Verwaltungsrath am 
25. Oktober 1866 den Antheilhabern die Ueberlassung ‘des Be- 
triebes an die Eecloo-Genter Gesellschaft auf 15-Jahre vor- 
schlug ; letztere erhielt als Vergütung die Hälfte der Betriebs- 
einnahme, wenigstens aber 100000 Frcs. jährlich. Dieses 
Abkommen brachte der Eecloo-Brügger Bahn bedeutende Vor- 
theile; denn keine andere Bahn des Landes wurde unter so 
bescheidenen Bedingungen bestrieben, überdies war die Bigen- 
thumsgesellschaft vor jedem etwaigen Betriebsverlust ge- 


schützt. Die Entwickelung der Betriebsergebnisse vor und 
nach der Betriebsüberlassung zeigt die folgende Uebersicht: 
Tähr Betriebseinnahmen | Betriebsausgaben 
Francs R _ Frances 

1864 121 710,50 147 549,43 

1865 152 742,31 126 109,10 

1866 130 073,36 136 597,67 

1867 127 881,02 106 520,50 

1868 136 198,44 108 618,08 

1869 140 783,79 101 456,86 

1870 136 497,11 101 379,16 

1871 157 608,91 101 095,60 

1872 173 882,79 100 510,06 


Trotzdem die Einkünfte der Bahn nicht ausreichten, 
glaubte der Verwaltungsrath doch von Anfang an, die Zinsen 
von 15 Fres. an die Schuldverschreibungen unverkürzt zahlen 
‘zu können; in der Hoffnung, dass die Einnahmen eines Tages 
genügend zunehmen würden — eine Hoffnung, die noch durch 
den etriebsvertrag mit der Eecloo-Genter Gesellschaft ge- 
kräftigt wurde. Leider verwirklichten sich die Erwartungen 
des Verwaltungsrathes nicht ganz; denn die gesammte Ein- 
nahme der Eecloo-Brügger Bahn blieb, wenn sie auch einen 
gewissen Aufschwung zeigte, beständig unter der Ausgabe- 
ziffer und nur der Hilfe der Eecloo-Genter Gesellschaft war es 
zu danken, dass die Schuldverschreibungen ihren Halbjahrszins 
von 7,50 Frcs. erhalten kounten. Diese Lage konnte natürlich 
nicht von Dauer sein und am 20. Dezember 1876 erklärte die 
Eecloo-Genter Gesellschaft, dass sie zwar noch die am 1. Ja- 
nuar 1877 fälligen Zinsen nebst Tilgungsbetrag der Eecloo- 


Brügger Schuldverschreibungen einlösen werde, aber nicht 
mehr die am 1. Juli 1877 fälligen Beträge. In einer am 
22. Juni 1877 abgehaltenen Vereinigung der Schuldschein- 


inhaber wurde diesen daher vom Verwaltungsrath der Gesell- 
schaft der Vorschlag gemacht, dass sie die Betriebseinnahmen 
nach Abzug der Betriebsausgaben und der allgemeinen Un- 
kosten, wenigstens aber 8 Fres. für die Schuldverschreibung 
erhalten sollten. Da aber ein bedeutender (Hläubiger auf Kon- 
kurserklärung der Gesellschaft antrug, so wurde diese am 
22. Februar 1878 vom Brügger Handelsgericht ausgesprochen ; 
1l/a Jahre hatte der für die Gläubiger trostlose Konkurs schon 

edauert, als 231 Gläubiger im Besitz von im ganzen 4 187 
Schuldverschreibungen beim Konkursrichter die Berufung einer 
Gläubigerversammlung und die Vorlage von Ausgleichsvor- 
schlägen gemäss dem Gesetz vom 18. April 1851 beantragten. 
Diese Versammlung fand am 8. und 9. März 1880 beim Brügger 
Handelsgericht statt, die Vorschläge wurden mit grosser Mehr- 
heit angenommen und der Ausgleich am 19. März 1850 vom 
Gericht genehmigt. Die Aktiengesellschaft Eecloo-Brügge trat 
wieder in ihre Rechte ein und der Betrieb der Bahn wurde 
unter den Bedingungen des Vertrages vom 25. Oktober 1866 
von der Eecloo-Genter Gesellschaft fortgesetzt ; seitdem werden 
die verfügbaren Beträge halbjährlich an die Schuldschein- 
inhaber und andere Gläubiger vertheilt. 

Am 1. Februar 1882 lief der 15jährige Betriebsvertrag ab; 
eine ausserordentliche Hauptversammlung der Eecloo-Brügger 
Gesellschaft bevollmächtigte indessen am 31. Januar 1881 den 
Verwaltungsrath, den Vertrag mit der Eecloo-Genter Gesell- 
schaft unter den {rüheren Bedingungen auf 10 Jahre zu ver- 
längern. Auch diese 10jährige Frist lief am 1. Februar 1892 
ab und es erfolgten die in Nr. 10 S. 91 d. Ztg. mitgetheilten 
Verhandlungen und Abmachungen. 


Gent-Terneuzener Eisenbahn. 


Die Hauptversammlung der Gent-Terneuzener Eisenbahn- 
gesellschaft hatte beschlossen, sich an der Bildung einer neuen 
Gesellschaft: „Compagnie maritime Terneuzen-Londres“, welche 
sich dem Seeverkehr zwischen Terneuzen und verschiedenen 
Englischen Häfen widmen will, zu betheiligen. Ein Antheil- 
haber klagte beim Genter Handelsgericht auf Nichtigkeits- 
erklärung dieses Beschlusses, weil der wesentliche Gesellschafts- 
zweck: die Gent-Terneuzener Eisenbahn zu betreiben, durch 
diesen Beschluss geändert werde und eine solche Aenderung 
durch Gesetz von 1873 verboten sei. Das Gericht hat die Klage 
am 9. November 1892 mit der Begründung abgewiesen, dass 
die Eisenbahngesellschaft ihre Betheiligung an der Schifffahrts- 
gesellschaft als ein Mittel betrachte, um ihren Gesellschafts- 
zweck zu verwirklichen und den Verkehr auf ihrer Linie zu 
entwickeln. 


Todtenschau. 


Der Oberingenieur Belpaire, Mitglied der Verwaltung 
der Belgischen Staatsbahnen, ist im Alter von 73 Jahren in 
Brüssel gestorben, Belpaire besuchte in Frankreich die Hoch- 
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schule für Kunst und Gewerbe (Ecole centrale des Arts et 
Manufactures) und wurde 1841 zum Unteringenieur des Zug- 
förderungsdienstes ernannt — ein Dienstzweig, dem er sicl 
für immer widmete. Später wurde er Direktor der Staatsbahn- 
werkstätten in Mecheln, darauf Abtheilungsdirektor des Zug- 
förderungs- und Werkstättendienstes und schliesslich Mitglied 
der Verwaltung (Administrateur). Als solcher wurde er nach 
dem Tode von Fassiaux Vorsitzender des ständigen Ausschusses 
des internationalen Eisenbahnkongresses und 1892 während der 
Petersburger Tagung des Kongresses zu dessen Vizepräsidenten 
erwählt. 


Aus Afrika. 


Kongostaat. 


Wenn der Bau der Kongo-Eisenbahn bisher nur verhält- 
nissmässig geringe Fortschritte gemacht hat, so beruht dies — 
wie der Hauptversammlungsbericht vom 18. Januar d. J. aus- 
führt — allein in der schwierigen Beschaffung der Arbeitskraft. 
Um die angeworbenen Arbeiter herbeizuschaffen, hatte die Ge- 
sellschaft die beiden Dampfer: „Reine des Belges“ und „Sou- 
verain“ gekauft. Ausserdem hatte sie die Angebote von 
Arbeitsvermittlern angenommen, die ihr zunächst Sierra Leone- 
leute, dann Kruburschen, Akkras, Leute aus Klein-Popo, Sene- 
galesen, Leute aus Bathurst, Bagos, Elmina, Wydah, Monrovia 
und Haussaneger zuführten. Auch einige Trupps Sansibariten, 
ferner Leute aus Barbados in Mittelamerika und neuerdings 
Chinesen wurden angeworben; der Versuch, Kongoneger an- 
zuwerben, war ganz vergeblich. Trotz dieser bis in die jüngste 
Zeit nicht unterbrochenen Bemühungen und trotz der bedeu- 
tenden Ausgaben für die Arbeiterbeschaffung ist die Arbeiter- 
zahl länger als zwei Jahre unzureichend gewesen. Der Haupt- 
grund für diesen geringen Erfolg liegt in den Maassnahmen 
der Kolonialverwaltun en, die selbst Arbeitskräfte gebrauchen 
und die Fortführung der Eingeborenen verhinderten ; zuerst 
wurde ein solches Verbot in Sansibar, dann im Senegalgebiet 
und in den verschiedenen Englischen Kolonien der Gold- und 
Elfenbeinküste erlassen. Ein anderer Grund liegt in dem 
schlechten Ruf des Kongoklimas, der übrigens nicht unver- 
dient ist; denn während der ganzen ersten Zeit, wo sich die 
Arbeiter in der dürren, felsigen und wüsten Gegend zwischen 
Matali und Palaballa aufhalten mussten, wurden sie bei dem 
Mangel an Bequemlichkeit, dem Fehlen frischer Lebensmittel, 
der erschlaffenden Einwirkung der über den baumlosen Fluss- 
thälern brütenden Hitze, der ungeheuren Schwierigkeit der 
auszuführenden Arbeiten und bei der entmuthigenden Lang- 
samkeit des Baufortschritts durch ansteckende Krankheiten 
in Schaaren hingerafft. Von 4500 Arbeitern und Handwerkern, 
die seit Anfang 1890 bis März 1892 die Arbeitsplätze der Gesell- 
schaft betreten haben, sind 900 gestorben. 

Ausserdem wurden durch Krankheiten je nach der 
Jahreszeit 8—18° der beschäftigten Arbeiter dem Dienste ent- 
zogen und bei jeder Dampferabfahrt mussten zahlreiche Leute 
aus Gesundheitsrücksichten heimgesandt werden; beispiels- 
weise bis 500 allein während der Monate Oktober, November, 


Dezember 1891. Eine solche Sterblichkeit im Verein mit so 
zahlreichen Erkrankungen musste nothwendigerweise Ent- 


muthigung und Schrecken unter den zurückbleibenden Leuten 
verbreiten, so dass viele entliefen; zu gewissen Zeiten gingen 
ganze Trupps in den Busch, andere retteten sich über die nicht 
ferne Portugiesische Grenze. Am 15. September 1891 verliessen 
300 Sierra Leoneleute ihre Arbeitsplätze am Mpozo und 
wandten sich nach Matadi, um sich mit Gewalt auf dem auf 
der Rhede liegenden Dampfer Akassa einzuschiffen. Von un- 
ruhigen und entmuthigten Leuten war keine Emsigkeit bei der 
Arbeit zu erwarten; zudem fehlten zeitweise 30% der Arbeiter 
und, wenn man die Gestorbenen oder krankheitshalber Zurück- 
eschickten hinzurechnet, so stieg die Zahl der fehlenden 
eute zu Zeiten auf 489. 

Bei den der Anwerbung entgegengestellten Hindernissen 
musste man jeden Mann nehmen, den man nur bekommen 
konnte; die meisten hatten nie eine Schaufel oder Hacke in 
der Hand gehabt. Nur die Senegalesen hatten schon gear- 
beitet und haben gute Dienste geleistet; doch konnten davon 
nur 300 angeworben werden. Alle übrigen mussten erst zum 
Felssprengen, zu Erdarbeiten, zum Schienenlegen, Steinhauen, 
Brückenbau usw. angelernt werden, was um so schwieriger 
war, da diese Leute jeder Zucht und regelmässigen Arbeit 
ungewohnt waren. Sie verweigerten jeden Dienst, meldeten 
sich krank, Lohnabzüge übten keine Wirkung auf sie aus, sie 
wollten gern alles der Gesellschaft überlassen, wenn man 
ihnen nur eine Fahrkarte zur Rückkehr gäbe. Ein solcher 
Zustand musste natürlich einen niederschlagenden Einfluss 
auch auf die weissen Aufsichtsbeamten ausüben, die schon an 
und für sich durch Krankheiten und das fürchterliche Klima 
des Mpozothales hart mitgenommen wurden. Da die Auf- 


' sicht fehlte, wurde die schon von selbst nur schwache Arbeits- 
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thätigkeit der Schwarzen noch geringer und es betrug die 
Tagesleistung eines schwarzen Arbeiters in dem harten Ge- 
stein, durch den die ganzen ersten 8 km gebaut wurden, 
kaum !/ cbm. Bei Abfassung des Entwurfes konnte man 
nicht voraussehen, dass die Gesellschaft auf den ersten 15 km 
zwischen Matadi und dem Palabaila - Gebirgsstock durch Tod, 
Krankheit oder vorzeitige Heimsendung immer einen auf zwei 
Mann verlieren werde, und alle Mittel zur Abhilfe blieben in 
dieser Gegend erfolglos. 

Jetzt ist diese traurige Gegend überschritten und nun 
kann die Fertigstellung der Bahn als gesichert angesehen 
werden. Ende Oktober 1892 waren die Erdarbeiten bis Kilo- 
meter 28 so gut als vollendet und bis Kilometer 40 in Angriff 

enommen ; das Geleis war erst bis Kilometer 18 gelegt, doch 
dürfte die Lokomotive Anfang 1893 bereits bis Kilometer 30 
verkehren. Die ganze Lage hat sich vollständig geändert und 
ist sehr befriedigend. Die Gesundheit der weissen Beamten 
und schwarzen Arbeiter lässt kaum noch zu wünschen übrig; 
einige Verluste sind nur bei den Leuten aus Barbados einge- 
treten, dagegen hat die Sterblichkeit bei den an der West- 
afrikanischen Küste angeworbenen Leuten fast aufgehört. Der 
Bedarf an Arbeitern ist nicht nur infolge der Bodenbeschaf- 
fenheit, sondern auch durch die stets wachsende Arbeitsleistung 
bedeutend vermindert, so dass neue ausgedehnte Anwerbungen 
nicht unternommen werden brauchen. Während im Jahre 1890 
der Kubikmeter Erdarbeit einschliesslich Sprengung 8,15 Fres. 
kostete, fiel der Preis im Oktober 1892 auf durchschnittlich 
3,55 Frcs., ebenso ist die Tagesleistung eines Arbeiters von 
!/s auf %/4 und selbst einen ganzen Kubikmeter gestiegen. Von 
allen Arbeitern haben sich die Senegalesen am besten, die 
Leute aus Barbados am schlechtesten bewährt; über die 
Chinesen ist noch kein Urtheil möglich. 

Die Frage, wieviel Zeit noch zur Fertigstellung der 
Bahn erforderlich ist und ob das veranschlagte Kapital dazu 
ausreichen wird, hängt einerseits davon ab, ob die Chinesischen 
Arbeiter, von denen bisher 530 nach dem Kongo überführt 
wurden, dem Klima widerstehen und die gerühmten Arbeits- 
eigenschaften besitzen werden; andererseits kommt es darauf 
an, ob die 4 Gespanne von je 18 Kapochsen, welche die Ge- 
sellschaft zur Beförderung der Baumaterialien angeschafft hat, 
sich den veränderten Lebensbedingungen anpassen werden. 
Nach der Meinung der Gesellschaft wird der Betrieb der in 
einigen Monaten zu eröffnenden ersten 40 km beweisen, dass 
nicht nur das jetzige Kapital, sondern auch das etwa noch er- 
forderliche eine ertragreiche Anlage in dem Unternehmen 
findet. Vorläufig hat die Gesellschaft bei der Regierung des 
unabhängigen Kongostaates die Verlängerung der auf den 
31. Dezember 1894 festgesetzten Vollendungsfrist um 2 Jahre 
nachgesucht. 

Verausgabt wurden bisher für Vorarbeiten und Bildung 
der Gesellschaft 2331 254,90 Fres., für Gebäude und deren Aus- 
stattung 987 703,85 Fres., für den Schiffspark 646 085,24 Fres., 
für den Fahrpark (5 Lokomotiven und 26 Wagen) 477 658,38 
Francs, an Zinsen 1 328 854,05 Fres. und für den Bau 6 252 194,62 
Francs, zusammen also 12023 752,04 Fres., so dass noch 
12 976 247,96 Frcs. verfügbar blieben. Von dem Aktienkapital 
sind 15464 600 Frcs. eingezahlt. Nachdem die Anlagen von 
Matadi derart verbessert sind, dass die grössten Dampfer 
unmittelbar auf die Eisenbahnwagen überladen können, und 
da der Bedarf an Arbeitskräften sehr verringert ist, beab- 
sichtigt die Gesellschaft ihre beiden Dampfer zu verkaufen. 


' Portugiesisch-Westafrika. 
Die Königliche Afrika - Ueberlandbahn hat die Strecke 


 Cassallala - Oeiras (etwa 20 km) dem Verkehre übergeben, so 


dass sie jetzt 230 km im Betriebe hat. 


Deutsch-Südwestafrika. 


Das Auswärtige Amt hat dem Vertrag zwischen der 
Südwestafrikanischen Kolonialgesellschaft und der Karaskoma- 
Genossenschaft, betreffend den Bau einer Eisenbahn von der 
er nach Bethanien, die obrigkeitliche Genehmigung 
ertheilt. 


Südafrikanische Republik. 
Die Compagnie Franco-Belge du chemin de fer du Nord 


de la Republique Sudafricaine hat durch die Railway Share 


Trust and Agency Company in London 500000 £ 42 Schuld- 
verschreibungen zur Zeichnung auflegen lassen. Diese Summe 
ist ein Theilbetrag einer von der Regierung der Republik ge- 
währleisteten Anleihe von 1500000 £ und ist zum Bau der 
Eisenbahn Komati Poort - Lijdsdorp (192,5 Meilen = 309,8 km), 
die drei Jahre nach erfolgtem Baubeginn vollendet sein muss, 
bestimmt. Die Regierung hat das Recht, die Bahn 30 Jahre 
nach der Eröffnung und dann am Ende jedes Jahrzehnts zu 
verstaatlichen. 


: 65000 Fres. für 1 km veranschlagt. 


} 
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Algerien. 

Der Französische Minister der öffentlichen Arbeiten hat 
angeordnet, dass vom 8. Januar bis 8. Februar d. J. in Aleier 
und Ghardaja Listen ausgelegt werden, in denen die Bethei- 
ligten ihr Gutachten über die behauptete Gemeinnützigkeit 
der Eisenbahn Biskra-Wargla niederlegen können. Ein be- 
sonderer Ausschuss hat alsdann nach Durchsicht dieser 
Listen, sowie nach Anhörung von Sachverständigen sein Gut- 
achten abzugeben. 

Nach dem Entwurfe von Rolland wird die Anfangs- 
strecke Biskra-Tugurt (210 km), die sich wenig von dem 
bisher befolgten Wege entfernt und 6 Zwischenstationen er- 
hält, in einer Meereshöhe von 122,90 m von Biskra ausgehen 
und in einer Höhe von 67,29 m in Tugurt ankommen, während 
die Reststrecke Tugurt-Wargla (170 km), die 5 Zwischensta- 
tionen erhält, in Wargla wieder eine Höhe von 156 m über 
dem Spiegel des Mittelmeeres erreicht. Die Bodengestaltung 
ist so günstig wie möglich; °%ı der ganzen Bahn liegen in 
der Geraden und die Krümmungen haben mindestens einen 
Halbmesser von 100 m, nur einmal in der Nähe der Oase 
Temassin kommt ein Krümmungshalbmesser von 50 m vor. 
Die Spurweite beträgt 1,055 m; die Querschwellen sind aus 
Stahl. Die Baukosten sind im ganzen auf 24 730000 Fres. oder 
Der Personentarif soll in 
I. Klasse 12, in Il. 8 und in III. 5 Cts. für 1 km betragen. 

Präsident der Vorbereitungsgesellschaft ist Leon Tharel, 
zugleich Präsident der „Soci6te d’Economie Industrielle et 
Commereiale“. 

In Algerien befanden sich Ende 1892 im ganzen 2933 km 
Eisenbahnen von allgemeinem Interesse oder 44 km mehr als 
Ende 1891 im Betriebe. Konzessionirt oder in Aussicht ge- 
nommen waren im ganzen 3475 km solcher Bahnen. Ausser- 
dem wurden im Laufe des Jahres 1892 zum ersten Mal in 
Algerien 178 km Strassenbahnen konzessionirt. 


Tunesien. 


Beim Neujahrsempfang der Tunesischen Handelskammer 
hat der Französische Generalresident Charles Rouvier über 
den Ausbau des Eisenbahnnetzes u. a. folgende Mittheilungen 
gemacht: Aus dem Ueberschuss früherer Jahre, den Um- 
wandlungsgewinnen von 1889 und 1892, aus früheren Anleihen und 
aus den Rücklagen des letzten Jahres sind etwa 55 500 000 F'res. 
verfügbar geblieben. Davon sind u. a 4 Millionen in den 
Voranschlag für 1893 zum Bau der Häfen Tunis und Biserte 
eingestellt, während 25 Millionen noch zur Verfügung stehen 
und nach dem Wunsche der Berathungskammer zum Bau von 
Eisenbahnen dienen sollen. Der Bau der Linie nach Biserte 
muss 2 Jahre nach Genehmigung des endgültigen Entwurfs, 
derjenige der anderen Linien in 5 Jahren vollendet sein, doch 
hat sich die Tunesische Regierung das Recht vorbehalten, 
den Bau einiger Zweigbahnen, talls sie es für nothwendig 
halten sollte, zurückzustellen. Die Betriebskosten für die 
Linie nach Biserte sind auf 7°0 Fres. für 1 km festgestellt; 
für die übrigen Linien sind die Fehlbeträge von der Gesell- 
schaft zu tragen, doch werden sie ihr nebst 6% Zinsen von 
etwaigen späteren Ueberschüssen erstattet. Diese Verti.ge 
werden der Französischen Regierung wegen der von der Kon- 
zessionsgesellschaft anzunehmenden Bedingungen in kurzem 
zur Genehmigung vorgelegt werden. 


Senegalgebiet. 

Der Bataillonskommandeur des Geniewesens Marmicr, 
der im Jahre 1891 einen Auftrag bezüglich der Senegal-Ni,.or- 
Eisenbahn zu erfüllen hatte, ist am 20. Dezember 1892 neuer- 
dings nach dem Senegal abgereist, um die Vorarbeiten für 
eine etwa 80 km lange Bahn von Tiuauam (Station der Eisen- 
bahn Saint Louis -Dakar) südostwärts durch die Landschaft 
Baol nach Fatik, einem bedeutenden Orte der Landschaft 
Sine, anzufertigen. 


Entscheidungen des Reichsgerichts. 


v. OÖ. Voraussetzungen, unter denen eine Arbeitsbahn 


als Eisenbahn im Sinne des $ 1 des Reichs - Haftpflicht- 
gesetzes zu betrachten ist. Aus den Entscheidungs- 


gründen: „Soweit es sich um die Frage handelt, ob die 
von der Beklagten erbaute Arbeitsbahn als eine Eisenbahn 
im Sinne des $ 1 des Reichs-Haftpflichtgesetzes anzusehen sei, 
hat das Öber-Landesgericht sich der Rechtsprechung des 
Reichs - Ober - Handelsgerichts (Entsch. Bd. 20 8. 151; Bd. 21 
S. 243; Bd. 25 S. 203), sowie des Reichsgerichts (Entsch. Bd. 1 
S. 174; B9223.38: Ba. 718. en angeschlossen. Nach dieser 
ist eine auf eisernen Schienen laufende Bahn dieser Art dann 
als eine Eisenbahn im Sinne der erwähnten Vorschrift anzu- 
sehen, wenn eine objektive Gefährlichkeit des Betriebes vor- 
liegt, welche derjenigen bei dem Betriebe einer dem allge- 


meinen Verkehr dienenden Eisenbahn gleichartig ist. Dass 
diese Ener im vorliegenden Falle gegeben sind, 
wurde mit genügender thatsächlicher Begründung festgestellt. 
Deshalb konnte das Ober-Landesgericht ohne Rechtsirrthum 
annehmen, dass der Unfall bei dem Betriebe einer Eisenbahn 
erfolgt sei.“ (Urt. des II Civilsenats des Reichsgerichts vom 
24. Mai 1892; Eger, Eisenbahnrechtl. Entscheid. Bd. IX 
S. 190 f.) 


Bücherschau. 


Compass, Finanzielles Jahrbuch für Oesterreich-Ungarn 
189. Von diesem trefflichen beliebten Jahrbuch ist soeben 
der 26. Jahrgang erschienen. Derselbe schliesst sich sowohl, 
was die Anordnung als die beigegebenen statistischen Tabellen 
anlangt, eng an den mit so grossem Beifall aufgenommenen 
25. (Jubiläums-) Jahrgang an. Innerhalb dieses Rahmens hat 
der „Compass“ aber auch in der vorliegenden neuen Auflage 
zahlreiche Bereicherungen und Verbesserungen erhalten. So 
sind namentlich die tabellarischen Zusammenstellungen im 
Kapitel „Verkehrsanstalten“ vermehrt und in ausführlicherer 
Weise manche Industriegesellschaften behandelt worden. 
Ueberhaupt sind die statistischen Beiträge, welche unter An- 
schluss an die betreffenden Tabellen der früheren Jahrgänge 
eine ununterbrochene Kette der werthvollsten Uebersichten 
bieten, nicht unwesentlich vergrössert und durch die Daten 
des Jahres 1892 ergänzt. Jeder Band des Jahrbuches liefert 
den Beweis, dass der jetzige Herausgeber, Herr S. Heller, 
mit dem besten Erfolg bestrebt ist, das Werk zu vervoll- 
kommnen und kann es nicht fehlen, dass dasselbe sich in 
immer grösseren Leserkreisen fest einbürgert. 


Zur Erinnerung an Dr. Roediger, 


Königlich Preussisches Mitglied der Direktion der 
Main-Neckar-Eisenbahn 
(gestorben 19. Dezember 1892). 

Die Nr. 101 der Vereinszeitung von 1892 brachte die An- 
zeige über das Hinscheiden des langjährigen Königlich Preus- 
sischen Mitglieds der Direktion der Main - Neckar - Eisenbahn, 
Geheimen Regierungsraths Dr. Roediger. Wenn auch das 
Wirken dieses Mannes sich nach aussen hin nie hervorragend 
äusserte, So ziemt es sich doch wohl, über denselben als 
Eisenbahnfachmann von Beruf an dieser Stelle einiges zu 
berichten. 

Konrad Roediger, geboren am 31. August 1825 in Frank- 
furt a/M. als Sohn des Prorektors und Professors am Gymna- 
sium daselbst Dr. Ludwig Roediger, besuchte von Herbst 1833 
bis Ostern 1843 diese Anstalt und verliess solche mit dem 
Zeugnisse der Reife für die Universität. Seit Eröffnung der 
ersten Eisenbahnen in Deutschland — namentlich der Frank- 
furt a/M. unmittelbar berührenden Taunusbahn, 1839 — hatte 
er für diese grösseres Interesse gefasst. Auf Wunsch des 
Vaters gab Roediger indessen die Idee, bei Eisenbahnen die 
technische Laufbahn zu ergreifen, auf und entschied sich, 
Mathematik und Naturwissenschaften zu studiren. Zu diesem 
Zwecke bezog er Ostern 1844 die Universität Jena und studirte 
von 1845 bis Herbst 1847 in Berlin; am 6. September 1847 pro- 
movirte er in Jena als Doktor der Philosophie. 1849 wurde 
Roediger unvermuthet eine seinen Wünschen sehr ent- 
sprechende Stellung angeboten. Inzwischen hatte nämlich die 

reie Stadt Frankfurt im Verein mit den anliegenden Staaten 
Eisenbahnen auf Staatskosten gebaut, und Roediger trat am 
14. Mai 1849 in den Dienst der damals geschaffenen städtischen 
Eisenbahnbehörde. Er fungirte 10 Jahre lang als deren Aktuar 
und. hatte als solcher die Korrespondenz des Senats mit den 
anderen betheiligten Regierungen bezüglich des Eisenbahn- 
faches zu besorgen. Durch Beschluss des Senats vom 23. De- 
zember 1859 wurde ihm auf sein Nachsuchen unter Verleihung 
des Titels eines Direktorialraths die freigewordene Stelle des 
Frankfurter Mitglieds der Direktion der Main - Neckar - Eisen- 
bahn und ausserdem diejenige des Frankfurter Kommissärs 
der Frankfurt- Offenbacher Lokalbahn übertragen. Roediger 
trat diese Stellen am 1. Januar 1860 an und infolge Vereinigung 
der Stadt Frankfurt mit Preussen im Jahre 1866 in den König- 
lichen Eisenbahndienst über. Am 8. November 1876 wurde er 
zum Königlichen Geheimen Regierungsrath ernannt. 

Roediger übte seinen Beruf aus innerem Pflichtgefühl 
und mit der Liebe und Hingebung, welche aus wahrer Nei- 
gung für den Beruf hervorgehen. Die Mitwirkung an dem 

edeihen des Main-Neckarbahn-Unternehmens ward ihm bald 
zur Lebensaufgabe. Durch die Mitbedienung des Verkehrs der 
Hessischen Ludwigsbahn und der Frankfurt-Bebraer Bahn 
welche die Zahl der im Frankfurter Bahnhofe täglich ein- und 
auslaufenden Züge auf ungefähr 110 und in den achtziger 
Jahren auf nahezu 140 steigerte, ward seine Thätigkeit viel- 
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fach in Anspruch genommen. Die bei der allgemeinen Ver- 
waltung uaichäne Fragen wusste Roediger mit viel Ge- 
schick und weisem Maasshalten der Erledigung zuzuführen, und 
es muss als sein wesentliches Verdienst hervorgehoben werden, 
dass er bei den zuweilen zur Geltung kommenden verschieden- 
artigen Interessen immer vermittelnd und versöhnend wirkte. 
Als Dezernent des Rechnungswesens war Roediger ein streng 
abwägender Finanzmann, sparsam, aber dabei die Bedürfnisse 
des Verkehrs nie ausser Acht lassend. Bei seinen Entwürfen 
und Ausfertigungen ging er stets ohne Umschweife auf den 
Kern der Sache ein, und es kam ihm hierbei sein ausserge- 
wöhnliches Gedächtnissvermögen, insbesondere für statistische 
Daten, sehr zustatten. Schnell wusste er den Zusammenhang 
von ihm unvermittelt vorgelegten Verhandlungen zu erfassen 
und erschöpfende, klare Direktiven zu geben. 

Eine Hauptzierde Roediger’s war seine Persönlichkeit; 
sein Aeusseres ungemein fesselnd. Neben echter Kollegialität 
gegenüber den Gleichgestellten zeigte er Wohlwollen den 
untergebenen Beamten und oft zu weit gehende Nachsicht mit 
den Schwächen derjenigen, welche seine Grossmuth in An- 
spruch nahmen. Wo es galt, wusste er aber auch energisch 
einzuschreiten. 

Ueber den Schmerz, welchen Roediger wegen des Auf- 
hörens der Selbständigkeit seiner Vaterstadt naturgemäss em- 
pfinden musste, vermochte er sich, wenn es ihm auch anfangs 
schwer wurde, doch in Würdigung der Vortheile hinwegzu- 
setzen, welche gerade für Frankfurt aus den neuen Verhält- 
nissen erwuchsen, und seine Treue zu dem neuen Landesherrn 
und Staatsverbande ward in der Folge unzählige Male be- 
thätigt. Daneben blieb er ein echter Sohn der Stadt Frank- 
furt; seine Liebe zu derselben kam noch kurz vor seinem 
Tode, als er die Absicht äusserte, zur Wiederherstellung seiner 
Gesundheit höheren Orts um längeren Urlaub zu bitten, in 
den Worten zum Ausdrucke, er reiche dieses Gesuch nur in 
der Voraussetzung ein, dass er nicht genöthigt würde, von 
Frankfurt fortzugehen. 

Es bedarf hiernach nicht näher hervorgehoben zu 
werden, dass Roediger bei allen, die mit ihm in nähere Be- 
ziehung kamen, ungetheilte Verehrung genoss, und ist der 
Wunsch berechtigt, dass solche auch dem Verstorbenen alle- 
zeit erhalten bleiben möge. 


Personalnachrichten. 


Sachsen: Geheimrath v. Craushaar +. 


Sonnabend, am 18. Februar d. J., verstarb hochbetagt 
nach kurzer Krankheit der seit 1876 im Ruhestande lebende 
Königlich Sächsische Geheimrath a. D. Herr Carl Hermann 
v. Craushaar. Der Verschiedene stand 40 Jahre lang im 
Verwaltungsdienste Sachsens und sah namentlich die Ent- 
wickelung des Staatseisenbahnwesens theilweise unter seinem 
Direktorium sich vollziehen. Bereits Anfang der 1840er Jahre 
stand er als Referendar bei der Könteliener Kreisdirektion 
Dresden im Staatsdienste, 1846 war er Regierungsrath und 
Königlicher Kommissar bei dem Bau der Sächsisch-Böhmischen 
Eisenbahn, später (1849) Direktor dieser Bahnlinie, 1853 pro- 
visorisch vortragender Rath beim Königlichen Finanzmini- 
sterium, 1856 Geheimer Finanzrath, 1857 Direktor der Sächsisch- 
Bayerischen und Obererzgebirgischen Staatsbahnen mit dem 
Sitz in Leipzig, 1859 Direktor und Vorsitzender der westlichen 
Staatsbahnen, 1868 wurde er in die 3. Abtheilung des Finanz- 
ministeriums berufen und trat unter gleichzeitiger Verleihung 
des Prädikats „Geheimer Rath“ 8 Jahre später in den wohl- 
verdienten Ruhestand. Zahlreiche hohe Orden geben Zeugniss 
seiner Verdienste im Eisenbahnwesen. Auch Sl: langjähriger 
Vorsitzender des unter dem Protektorate der Königin Carola 
stehenden Centralausschusses für die Obererzgebirgischen und 
Vogtländischen Frauenvereine hat sich der Verstorbene grosse 
Verdienste erworben. Ein Vorfahre des Verschiedenen war Amts- 
hauptmann in Plauen, ein Bruder von ihm fiel im Feldzuge in 
Frankreich als Generalmajor bei St. Privat. Zahlreiche Nach- 
kommen betrauern in ihm ihren Familiensenior. Die Familie 
v. Craushaar ist ein altes, aus Hannover nach Thüringen, 
Sachsen und Preussen gekommenes Adelsgeschlecht, dessen 
Reichsadel vom 14. Oktober 1749 datirt. Seit 1756 besass die 
Familie, deren Glieder sich u. a. im Militär- und Civil-Staats- 
dienste des Kurfürstenthums und Königreichs Sachsen rühm- 
lichst ausgezeichnet haben, das Fideikommiss-Rittergut Emse- 
loh bei Sangerhausen. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Dem Regierungs-BaumeisterScheibner in Liegnitz ist 
unter Ernennung zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
die etatsmässige Stelle des Vorstehers der Bauinspektion II in 
Liegnitz verliehen worden. 
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(Zu Nr. 17. 1893.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen. 

Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Linie Almelo-Salzbergen.*) Am 1. März 
er. tritt der neue Tarif für die Beförde- 
rung von Personen und Reisegepäck im 
Binnenverkehr in Kraft. 

Dieser Tarif enthält die besonderen 
Bestimmungen und Tarifsätze für den 
Personen- und Gepäckverkehr zwischen 
den auf Deutschem Gebiet gelegenen 
Stationen. 

Amsterdam, 27. Februar 1893. 

Die Spezialdirektion 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft. 

*) Diese Bekanntmachung tritt an 
Stelle der in Nr. 14 d. Ztg. unter lfd. 
Nr. 424 veröffentlichten Bekanntmachung. 
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2. Verkehrsstörungen 


und Verkehrswiederaufnahme. 
Die Kaiserliche Generaldirektion der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen gibt 
bekannt, dass nach einer Mittheilung 
der Betriebsdirektion der Französischen 
Östbahn auf nachbenannten Linien in 
der Zeit vom 15. bis einschliesslich 
19. Januar d. J. infolge Schneever- 
wehungen der Verkehr unterbrochen war 
Troyes-Petit-Croix, 
Delle-Belfort, 
Troyes-Gray, 
Langres-Poinson und Andilly, 
Chalindrey-Is s/Tille, 
Vitrey-Bourbonne, 
Blainville-Vesoul, 
Nancy-Merrey und Chalindrey, 
Pagny s/Meuse-Chaumont, 
Luneville-Chalons und Reims, 
Verdun-Chalons. 
Strassburg, den 22. Februar 1893. (474) 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Infolge Schneeverwehungen war der 
Verkehr in den Strecken Fiume-Buccari 
vom 24. Januar bis 5. Februar 1. J. — 
der Verkehr in den Strecken: Devenytö- 
Stomfa vom 30. Januar bis 3. Februar a. c. 
— Debreczen-Ohatköcs vom 4. Februar 
bis 8. Februar, Kassa -Miskolez und 
Kassa-M.-Läborcz vom 4. bis 7. Februar, 
Miskolez, Szerencs L.-Mihaly-Csap vom 
5. bis 7. Februar, Csap-Nyiregyhäza vom 
5. bis 8. Februar a. c., Nyiregyhäza- 
Maäteszalka vom 5. bis 11. Februar und 
Devenyujfalu, Holics-Göding vom 7. bis 
11. Februar 1. J. eingestellt. 

Schliesslich theilen wir als einführende 
Verwaltung infolge Anzeige der Fürst- 
lich Bulgarischen Staatsbahn mit, dass 
die Strecke Yambolv-Burgas vom 6. bis 
26. Januar 1. J. ebenfalls wegen Schnee- 
verwehungen unfahrbar war. 

Budapest, am 16. Februar 1893. 

Die Direktion. 

K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Wegen Schneeverwehung 
beziehungsweise Hochwasser wurde der 
Gesammtverkehr in den Strecken ein- 
gestellt: 

Zagorzany-Gorlice vom 9/2. bis 13/2. 1. J. 

9/2 
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Jaslo-Neuzagorz . „ Be 
Jaslo-Rzeszow . . „ 92. „ 182. „ 
Asch-Stadt - Ross- 

Bl nn. 10/2 ll 
Kriegsdorf-Römer- 

Ban. 108: ao 
Donauuferbahn 

(Penzing-Nuss- ». 9/2. AG, 
dorf) 


Der aus gleichem Anlasse eingestellt 
Baer Verkehr am 31,1. in der Strecke 

riegsdorf-Römerstadt wurde am 5/2.1.J. 
wieder aufgenommen. 

Wien, am 21. Februar 1893. (476) 


3. Güterverkehr. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Erweiterung derBefug- 
nisse derHalte- undLadestelle 
Nieder-Absdorf. Nach einer Mit- 
theilung der Direktion der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn in ien 
wird die an der Lokalbahn Drösing- 


‘ Zistersdorf zwischen den Halte- und 


LadestellenRingelsdorf undEich- 
horn gelegene Halte- und Ladestelle 
Nieder-Absdorf am 1. März d. J. 
auch für die Auf- und Abgabe von Eil- 
gutsendungen eröffnet werden. 

Ausserdem werden vom gleichen Tage 
ab auch treten in 
ganzenWagenladungen zur Auf- 
und Abgabe zugelassen. 

Berlin, den 28. Februar 1893. (477) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 

Der laut unserer Bekanntmachung 
vom 17. Januar d. J. nur noch bis zum 
1. März d. J. gültige Reexpeditionstarif 
für die Beförderung von Flachs, Flachs- 
heede, Hanf, Hanfgarn (sogenanntes 
Seilergarn), HRRThöele und Werg von 
den Stationen Elbing und Königsbergi/Pr. 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Brom- 
berg nach Deutschen und Niederlän- 
dischen Stationen vom 1. April 1889 
bleibt über den 1. März d. J. hinaus bis 
zum Erscheinen eines diesen Tarif er- 
setzenden anderweiten Reexpeditions- 
tarifs für Flachs usw., welcher letztere 
gleichzeitig mit den neuen Ausnahme- 
tarifen für Flachs usw. für den direkten 
Verkehr von Russland nach Deutsch- 
land und den Niederlanden zur Einfüh- 
rung kommen soll, in Kraft bestehen. 

Bromberg, den 26. Februar 1893. (478) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach Baden. 
(KohlentarifeNr.5 und6.) Am 
1. März d. J. wird die Station Auggen 
der Badischen Staatseisenbahn für den 
Güterverkehr eröffnet. Infolge dessen 
erhalten die im Nachtrag VI zum 
Kohlentarif Nr. 5 und im Nachtrag IV 
zum Kohlentarif Nr. 6 für Auggen vor- 

esehenen Frachtsätze vom genannten 

age ab Gültigkeit. 

Köln, den 23. Februar 1893. (479) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Güterverkehr. Am 1. März d. J. treten 
die Nachträge VI zu den Heften A, B 
und C (und V zu den Anhängen der- 
selben) des Rheinisch -Westfälisch - Bel- 
gischen Gütertarifs vom 1. Juni 1890 
in Kraft. 

Dieselben enthalten Ergänzungen der 
besonderen Bestimmungen zu den Tarif- 
vorschriften, der Verzeichnisse der Ab- 
fertigungsbefugnisse einzelner Stationen 
und der nicht tarifirten Belgischen Sta- 
tionen, Aufnahme der Stationen Barmen- 
Loh und Marienheide des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld und der 
Station Köln (Süd) des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch) 
in die allgemeinen Tariftabellen, Auf- 
nahme der Stationen Barmen -Loh und 
Marienheide (Direktionsbezirk Elber- 
feld) und Dinslaken und Grossenbaum 
(Direktionsbezirk Köln [rechtsrheinisch]) 
in die Ausnahmetarife 13 und 14 für die 
Ausfuhr von Eisen- und Stahlartikel 
der Spezialtarife I und II über die Bel- 
gischen Seehafen- und Kanalstationen 
etc. und der Station Stromberger - Neu- 
hütte (Direktionsbezirk Köln Hinksrh.) 
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in den Ausnahmetarif 9 für Holz, theil- 
weise ermässigte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 7 für Eisenerze usw. im 
Verkehr mit Stationen der Belgischen 
Staatsbahnen und anderer Belgischen 
Bahnen (ausschliesslich der Grossen 
Belgischen Centralbahn), einen Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Grubenholz im Verkehr mit Station 
Lingen (Direktionsbezirk Köln [rechts- 
rheinisch]), Aenderungen von Stations- 
namen und Berichtigungen des Hanpt- 
tarifs. 

Exemplare der betreffenden Nachträge 
werden bei den betheiligten Güter - Ab- 
fertigungsstellen zum Preise von 0,10 .% 
für das Stück abgegeben. 

Köln, den 22. Februar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Rheinisch-Westfälisch-Belgischer und 
Rheinisch -Westfälisch-Niederländischer 
Güterverkehr. Die für die Beförderung 
von Eisen und Stahlwaaren der 
Spezialtarife I und II usw. zwischen den 
Stationen Boisheim, Breyell, Herzogen- 
rath, Kaldenkirchen, Kleinenbroich, M.- 
Gladbach a/Speik, Oberkassel b. Düssel- 
dorf, Odenkirchen, Rheindahlen, Rheydt- 
Geneiken, Stolberg (Hammer), Stolberg 
(Mühle) und Wickrath einerseits und den 
Belgischen und Niederländi- 
schen Hafenstationen, sowie 
den Niederländischen Binnenstationen 
andererseits bestehenden Frachtsätze der 
Ausnahmetarife 13 und 14 (im 
Rheinisch - Westfälisch -Bel- 
gischen Gütertarif) und B und C (im 
Rheinisch-Westfälisch-Nieder- 
ländischen Gütertarif) treten mit 
Gültigkeit vom 1. Juni .d. J. ab ausser 
Kraft und werden von diesem Tage ab 
etwa vorkommende Sendungen dieser 
Art zu den Sätzen der normalen Tarif- 
klassen abgefertigt, womit Tariferhöhun- 
gen verbunden sind. 
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Köln, den 23. Februar 1893. (481) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
Staatsbahn - Güterverkehre Berlin- 


Magdeburg und Breslau - Magdeburg. 
Am 1. März d. J. treten in den obenbe- 
zeichneten Verkehren für die Beförde- 
rung von Giesserei-Roheisen in Wagen- 
ladungen von mindestens 10000 kg: von 
Vienenburg nach den Stationen Ebers- 
walde, Prenzlau, Kotzenau und Prim- 
kenau ermässigte Ausnahmefrachtsätze 
in Kraft. Ueber deren Höhe ertheilen 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
und unser Verkehrsbüreau hierselbst 
Auskunft. (482) 
Magdeburg, den 23. Februar 1893. 
Könieliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Mittelst Nachtrag V, gültig vom 
1. März d. J. wird der Artikel „Leim- 
ulver“ in den Theil I, Abtheilung B, 
es Deutsch-Französischen Gütertarifs 
aufgenommen. Der Nachtrag kann von 
den Verbandsverwaltungen und von un- 
serer Drucksachenkontrole unentgeltlich 
bezogen werden. 
Strassburg, den 19. Februar 1893. (483) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
aiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
gez. Mebes. 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Oesterreich. Am 15. März d. J. kommen 
zwischen Mesic und Halle a. S. ein di- 
rekter Frachtsatz für Getreide ete., 


und zwischen Zdiretz-Kreuzberg und 
Halle a. S., sowie Trotha direkte Fracht- 
sätze für Holz zur Einführung. Näheres 
über die Höhe dieser Frachtsätze ist bei 
den betheiligten Güter - Abfertigungs- 
stellen und Verwaltungen zu erfahren. 

Magdeburg, den 23. Februar 1893. (484) 

Königliche Eisenbahndirektion 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehr mit und über Elsass-Lothringen.) 
Am 1. April d. J. tritt der Nachtrag III 
zu Theil Ila und der Nachtrag IV zu 
dem besonderen Ausnahmetarife für die 
Beförderung von Holz in Kraft. Ersterer 
enthält geringe Frachterhöhungen zwi- 
schen Reichenberg (Sächs. St. B.) und 
Alt - Münsterol Grenze, im übrigen 
bringen beide Nachträge Frachtermässi- 
gungen. Die Nachträge können von 
Mitte nächsten Monats ab von den Ver- 
bandsverwaltungen und unserer Druck- 
sachenkontrole unentgeltlich bezogen 
werden. 

Strassburg, den 21. Februar 1893. (485) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Güterverkehr mit den Stationen des 
Bisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt und 
der anschliessenden Privatbahnen. Am 
}. März d. J. kommt zu dem Tarife für 
den vorbezeichneten Verkehr der Nach- 
trag X zur Einführung, enthaltend u. a. 
Aenderungen und Ergänzungen der Ta- 
rifbestimmungen, Entfernungen für ver- 
schiedene neu aufgenommene Stationen 
der Direktionsbezirke Köln (rechtsrhei- 
nisch) und Erfurt, Einbeziehung der 
Station Niederdreisbach in den Aus- 
nahmetarif 4a für Giessereiroheisen. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
Güterabfertigungsstellen zu haben. 

Köln, den 23. Februar 1893. (486) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Belgisch-Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. Am 1. März d. J. gelangen zu 
den Belgisch-Südwestdeutschen Tarif- 
heften 4a und 4b die Nachträge V und 
III zur Einführung. Dieselben enthalten 
ausser Berichtigungen und Ergänzungen 
auch die Aufnahmen neuer Hessischen 
und Belgischen Stationen in den Tarif, 
sowie ermässigte Frachtsätze für die 
Stationen der Westflandrischen Eisen- 
bahnen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen. 

Köln, den 25.. Februar 1893. (487) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Pfälzische Eisenbahnen An Stelle des 
Tarifs vom 1. Januar 1893 tritt am 
1. März 1. J. ein neuer Lokaltarif für 
die Beförderung von Expressgut in Kraft. 

Ludwigshafen a. Rhein, 22. Febr. 1893. 

Die Direktion. (488) 
v. Lavale. 


Kohlenverkehr von Rheinisch-West- 
fälischen Kohlenversandstationen nach 
Stationen des Eisenbahndirektionsbe- 
zirks Altona. Am 1. März d. Js. werden 
die Stationen Dahlen:Osterby, Garding, 
Hoyer, Katharinenheerd und Mögelton- 
dern des Eisenbahndirektionsbezirks Al- 
tona in den Ausnahmetarif für den vor- 
bezeichneten Verkehr aufgenommen. 

Ueber die Frachtsätze geben die be- 
theiligten Dienststellen Auskunft. 

Köln, den 24. Februar 1893. (489) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
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Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
UngarischerVerbandsgüterverkehr.!Vom 
1. März d. J. ab wird der Artikel Re- 
tortenkohle in Ladungen von 
10000 kg im Verkehr mit Wien zu den 
Frachtsätzen des Spezialtarifs II direkt 
abgefertigt. 

Köln, den 24. Februar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
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Am 1. März 1893 gelangt zum direkten 
Tarife für die Beförderung von Gütern 
zwischen sämmtlichen 
K. Bayerisch. Staatseisenbahnen (Haupt-, 
Vizinal- und Lokalbahnstationen) einer- 
seits und sämmtlichen Stationen der Lo- 
kalbahn - Aktiengesellschaft in München 
andererseits etc. vom 1. Januar 1893 der 
Nachtrag I zur Einführung, welcher 
eine besondere Zusatzbestimmung zur 
Verkehrsordnung sowie Berichtigungen 
im Haupttarife enthält. 

München, den 24. Februar 1393. (491) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oldenburgische Staatsbahn. Vom 
1. März d. J. an werden die Stationen 
Borgstede und Bramloge der Vareler 
Ringbahn im diesseitigen Lokalverkehr 
für den Versand und Empfang von Gü- 
tern in Wagenladungen unbeschränkt 
zugelassen. 

Wegen der Frachtberechnung ist das 
Nähere bei den betheiligten Güterabferti- 
gungen sowie in unserem Verkehrsbüreau 
zu erfahren. 

Oldenburg, den 23. Februar 1*93. (492B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Tarifheft 1 und 2 betr. Am 1. März 1893 
kommen die Nachträge VIII zum Tarif- 
heft 1ı und X zum Tarifheft 2 zur Ein- 
führung. Sie enthalten Aenderungen 
und Ergänzungen des Kilometerzeigers, 
der Stations- und Ausnahmetarife, sowie 
der Tarife und Bestimmungen für den 
Verkehr mit den Bayerischen Vizinal- 
und Lokalbahnstationen. 

Die im Verkehre mit den Stationen 
Eisenstein, Furth i.W., Gottes- 
zell, Ludwigsthal,Regen, Salz- 
burg und Zwiesel, sowie die in den 
Sätzen des Ausnahmetarifes für 
Bier von München nach Bautzen 
eintretenden Erhöhungen erlangen erst 
am 15. April d. J. Geltung. 

Abzüge der Nachträge sind bei den 


betheiligten Güterexpeditionen zu er- 
langen. 
Dresden, den 21. Februar 1893. (498) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


1. März d. J. werden mit Genehmigung 
der Grossh, Regierung für Wagenla- 
dungs-Sendungen, welche 
a) zwischen Station Worms-Hafen und 
dem Lagerhaus im neuen Hafen, 
b) zwischen Station Worms-Hafen und 
Station Worms, 
c) zwischen dem Lagerhause im neuen 
Hafen und Station Worms oder 
d) in der umgekehrten Richtung 
zu befördern sind, 
an Platzfrachten erhoben pro Wagen: 
für Güter der allgemeinen Wagen- 
ladungs-Klassen 2.10 .% 
„ Güter des Spezialtarifs IS „ 
: „ __der Spezialtarife II 
und. [Tg eo, 
Nähere Auskunft ertheilen unsere Sta- 
tionen Worms und Worms-Hafen. 
Mainz, den 23 Februar 1893. (494) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Stationen der 


Am 1. März d. J. kommt der Nach- 
trag V zu Heft 14 des Theils IIa des 


Deutsch - Französischen Gütertarifs zur 


Einführung. 


Der Nachtrag kann von unserer Druck- 


sachenkontrole 
werden. 
Strassburg, den 22. Februar 1893. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


unentgeltlich bezogen 
(495) 


Süddeutscher Eisenbahnverband (Ver- 
kehr mit Oesterreich-Ungarn). Theil II 
Hefte Nr.8, 9, 10 und 13 vom 1. Mai 1886, 
Theil II Hefte Nr. 11 und i2 vom 15. Fe- 
bruar 1887, Theil II Nr. 14 vom 15. De- 
zember 1886. Die bisherige Umkarti- 
rungsstelle Räkos transit ist aufgeho- 
ben worden. Sendungen, welche nach 
Maassgabe des Verbands-Gütertarifes in 
dieser Station zur Umkartirung gelan- 
sollten, sind für die Folge auf die 


tation Budapest nyugoti pälyaudvar 


(Westbahnhof) abzufertigen. 
München, im Februar 1893. 
Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 
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Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
15. März 1893 gelangen für Güter aller 
Art in Ladungen von oder bei Fracht- 
zahlung für mindestens 7000kg für den 
Wagen und Frachtbrief von Bakov und 
Reichenberg nach Altmünsterol transit 
nachstehende Frachtsätze zur Einfüh- 
rung: 


Von 


Nach W 
Altmünsterol 
transit 


Reichen- 


Bakov berg 


| Mark in 100 kg 


für Sendungen nach 


| 
Bourg und weiter . | 3,84 4,07 
für Sendungen nach | 
Valence und weiter | 3,82 405 
München, den 19. Februar 1893. (497) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Für Sendungen raffi- 
nirten Zuckers in Wagenladungen 
von 5000 und 10000 kg treten am 15. März 
1898 folgende direkte Frachtsätze in 
Kraft: 

Von 
Buckau, 
Magdeburg, Elbbahnh., 
2 Fischer- 
ufer, 
, Friedrich- 
stadt, 
» Centralbhf. 
Neustadt -» Magdeburg, 
alte, 
Neustadt - Magdeburg, 
neue, 
Sudenburg 5000 kg 10000.kg 
nach Cent. für 100 kg 
Lausanne wre 27755 605 
Vevey (Vvia 227207760 623 
Karlsruhe, den 21. Februar 1893. (498) 
Generaldirektion 
der Grossh.Badischen Staatseisenbahnen. 


Stettin - Schlesisch - Märkisch - Sächsi- 
scher Verbands - Güterverkehr. Am 
1. März d. J. treten für die Beförderung 
von Milch von Nikrisch nach Dresden- 
Neustadt (Schles. Bhf.) besondere Fracht- 
vergünstigungen in Kraft, über welche 


I u u 


ne Fr 


ee Er 


ä 
s 
“ 


er Ba Ve ie DE 


i 
( 
1 

t 


bei den genannten Stationen Auskunft 


zu erhalten ist. 


Dresden, den 25. Februar 1893. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


K K. Oesterr. Staatsbahnen. (Hin- 
ausgabe eines Benachrichti- 
gungsblattes zu der ab 15. Ja- 
nuar 189 gültigen Neuautlage 
de's Lokaltaritfes vom 15. Juli 
reinen Mile Herten und für 
den Transport von Eil- und 
Frachtgütern) 

Zu. der ab 15. Januar 1893 gültigen 
Neuauflage des Lokaltarifes vom 15. Juli 
1592, Theil II, Hefte I und 2, für den 
Transport von Eil- und Frachtgütern 
auf den K. K. Oesterr. Staatsbahnen und 
den vom Staat betriebenen Privat- und 
Lokalbahnen wird ein Benachrichti- 
gungsblatt hinausgegeben, welches aus- 
schliesslich Druckfehlerberichtigungen 
enthält. 

Exemplare des bezeichneten Benach- 
richtigungsblattes können bei der K.K. 
Generaldirektion unentgeltlich behoben 
werden. 
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Wien, am 23. Februar 1893. (500) 
Prager Transittarif. Zum Prager 
Transittarif, gültig vom 1. September 


1890, erscheint mit Geltung vom 15. März 
d. J. der Nachtrag IL. 
Derselbe enthält Aenderungen der 
Tarifbestimmungen infolge des Inkraft- 
tretens des neuen Betriebsreglements 
und die Einführung eines Ausnahme- 
tarifs Nr. 2 (für Zucker) ab Stationen 
der Oe. N. W. B. mit der Bestimmung 
nach Tirol, Vorarlberg, Lindau, Italien 
via Peri, der Schweiz sowie den Badisch- 
Schweizerischen Stationen Basel, Schaff- 


- hausen, Singen und Konstanz. 


Prag, am 23. Februar 1893. (501) 
Im Namen der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen : 

Die Betriebsdirektion 

der K. K. priv. Böhmischen Westbahn. 

Elbeumschlags-Verkehr. Für Pott- 
asche treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
Se der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg im Kartirungswege bis 
auf weiteres, Tängstens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 


Nach Laube resp. R AN 
Tetschen/Bodenbach- pe ER ar 
te) 


Dandungsplatz  n20 Frachtbrief 
Landungsplatz nen 
von 
RE N 0,92 M 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von 
he I a 0,87 A 
Nach Dresden-Elbkai 
von 
Eemiritz. .. 1,28 4 


#1 en h 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und eh npriesen 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 


Euhr, welche bei Laube und Tetschen/ 


odenbach - Landungsplatz und Schön- 

riesen-Umschlag 10 4, bei Aussig-Lan- 

ungsplatz 9,5 S pro 100 kg beträgt. 

Wien, am 23. Februar 1893. (502) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


 Elbeumschlags-Verkehr. Für Zucker 


aller Arttreten14 Be Bach. srialsne 
nungsbla es, 


Publikation im „Veror j 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
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bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 

10 000 kB 

pro Frachtbrief 


Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach- 


Landungsplatz und Wagen 

von Auzic a: 0,67 „4. 
Nach Schönpriesen- 

Umschlag und 
Aussig-Landungsplatz 
Vor AUzIeHE N u, 0,62 «4 
Nach Dresden-Elbkai 
von Auzic 1,03... 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 .3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 23. Februar 1893. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Mai d. J. tritt der II. Nachtrag 
zum Tarif und Vertheilungsheft für den 
direkten Personen- und Gepäckverkehr 
vom 1. Dezember 1890 (neuen Stils) in 
Kraft. 

Hierdurch werden die Tarifsätze für 
die Russischen Strecken im Verkehr 
zwischen Ems, Wiesbaden, Frankfurt 
am Main, Leipzig, Dresden, Hamburg, 
Berlin einerseits und Moskau über Thorn, 
Alexandrowo, Brest andererseits aufge- 
hoben und dafür andere Personenfahr- 
preise und Gepäckfrachtsätze mit theil- 
weisen geringfügigen Erhöhungen ein- 
geführt. 

Näheres ist bei den Verbandstationen 
zu erfahren. 

Bromberg, den 1. März 1893, (504) 

Die geschäftsführende Verwaltung 


des Deutsch - Russischen Eisenbahn- 
verbandes. 

Königlich Preussische Staatseisen- 

bahnen. Am 10. April d. J. treten auf 


den Preussischen Staatseisenbahnen zu 
dennachgenannten Paragraphen der Ver- 
kehrsordnung, Theil I des Staatsbahn- 
Personentarifs vom 1. Januar 1893, fol- 
gende Zusatzbestimmungen in Kraft: 
Zu $ 17. Bei denjenigen in den Fahr- 
plänen mit dem Buchstaben D (Durch- 
angszug) besonders bezeichneten Zügen, 
de Wagen durch Uebergangsbrücken 
und Lederbalgen mit einander verbunden 
und mit nummerirten Plätzen versehen 
sind, ist für die Benutzung eines solchen 
Platzes ausser dem Fahrpreise ein Zu- 


37, TER ESTER EN ES 


NER BEER 


Berliner 


Bauanstalt für Eisötiko 


schlag von 1 #4 für die III. Klasse und 
2.4 für die IL und I. Klasse gegen 
Aushändigung einer Platzkarte zu 
zahlen. j 

Durch Belegen eines nummerirten 
Platzes wird ein Anspruch auf denselben 
nicht erworben. 

Für Kinder wird, wenn für sie ein be- 


sonderer Platz beansprucht wird, die 
volle Platzgebühr erhoben. 

Das Nähere über den Verkauf der 
Platzkarten wird durch Aushang auf 


den Stationen bekannt gemacht. 

Zu $ 21. Die Zusatzbestimmung 1 er- 
hält folgende Fassung: 

„1. Der Reisende ist verpflichtet, die 
Fahrkarte und die etwaige Platzkarte 
— vergl. Zusatzbestimmung zu $ 17 — 
während der Fahrt aufzubewahren und 
auf Verlangen jedem im Bahnzuge 
dienstthuenden Eisenbahnbeamten, der 
als solcher durch Dienstabzeichen kennt- 
lich ist, oder sich sonst ausweist, vor- 
zuzeisen. Ob eine beschädigte Fahr- 
karte noch als gültig anzusehen ist, 
darüber entscheidet im Zuge der Zug- 
führer, auf der Station der Stationsvor- 
steher.“ 

Als neue Zusatzbestimmung wird auf- 
genommen: 

„3. Bei den Zügen, deren Wagen durch 
Uebergangsbrücken und Lederbalgen 
mit einander verbunden und mit num- 
merirten Plätzen versehen sind, ist 
ausser dem Betrage für eine Platzkarte 
noch ein Zuschlag von 1 4 von dem- 
jenigen Reisenden zu zahlen, welcher 
einen nımmerirten Platz einnimmt, ohne 
im Besitz einer Platzkarte zu sein und 
dies nicht beim nächsten Erscheinen des 
Schaffners oder Zugführers meldet.“ 

Zu $ 25. Als neue Zusatzbestimmung 
wird aufgenommen: 

„d) Bei freiwilliger Unterbrechung der 
Fahrt verliert die Platzkarte vergl. 
Zusatzbestimmung zu $ 17 — ihre Gül- 
tigkeit.“ % 

erner wird die Zusatzbestimmung zu 
$ 39 (Begrift des Expressguts) in der 
Weise ergänzt, dass in den 5. Zeile 
hinter dem Worte „Schnellzügen“ einge- 
schaltet wird: „soweit bei einzelnen 
Zügen eine derartige Beförderung nicht 
ausgeschlossen wird.“ 

Erfurt, den 27. Februar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für sämmtliche Preussische Staatseisen- 
bahnen. 
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d. Lieferfristen. 


Priv. Oesterr.- Ungar. Staats-Eisenb.- 
Gesellschaft. Die auf Grund des $ 63 
des Betriebsreglements s. Zt. mit Wirk- 


Fortsetzung d. amtlich. Bekanntm. S. IV. 


nsiruktionen, 


Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 


E. de la Sauce & Kioss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8, 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. — Teleph.-AmtIIINo.1203u.674 


Eiserne Baukonstruktionen für Hochbau, 
zanze Eisenbauwerke (aus Wellblech und Doppel- 
wandblech), Brücken, Decken, Treppen, Bal- 
kons, Thüren, Fenster etc. Ferner Beservoire, 
itlech- u. Gitter-Maste für Signale und elektrische 


Beleuchtung. 


Lager von ] Trägern, Schienen, Bauguss. 
Prospecte auf Verlangen gratis und franco. 


samkeit vom 19. Januar d. J. einge- 
führte und mit dem Erlasse der KK. 
Generalinspektion der Oesterr. Eisen- 
bahnen Z 1744/III vom 21. Januar l. J. 
genehmigte Zuschlagsfrist von drei 
Tagen zur Lieferfrist im Güterverkehre 
mit Wien Staatsbahnhof loco und transit, 
dann für jene Güter, welche in den 
Strecken Wien-Bruck a’/L. oder Stadlau- 
Marchegg befördert werden, wird vom 
1. März 1893 angefangen aufgehoben und 
treten mit dem genannten Tage wieder 
die regelmässigen Lieferfristen in Wirk- 
samkeit. 

Wien, am 24. Februar 189. (506) 
m U nn 


6. Verdingungen. 


Oeffentliche Ausschreibung. 

Unter Zugrundelegung der bei den 
Preussischen Staatsbahnen gültigen, im 
Deutschen Reichsanzeiger vom 30. Juli 
1885 veröffentlichten „Bedingungen für 
die Bewerbung um Arbeiten und Liefe- 
rungen“ sowie der für den diesseitigen 
Bezirk gültigen, durch die Kölnische 
Zeitung vom 7. April 1891 Nr. 285 ver- 
öffentlichten „allgemeinen Vertragsbe- 
dingungen“ soll die Anfertigung und 
Lieferung von: 

a) 895 offenen Güterwagen, 

b) 100 Kalkdeckelwagen, 

c‘\ 1010 Kohlenwagen mit 
Kasten, 

d) 620 Kokswagen, 

e) 259 zweiachsigen Plattformwagen, 

je zu 15 t Ladegewicht, 

f) 16 Hochbordwagen und 

g) 40 Langholzwagen, 
je zu 10 t Ladegewicht, 

h) 5995 Rädersätzen für Wagen, 

i) 14700 Spiralfedern und 

k) 11760 Tragefedern mit Bunden für 
Wagen 

vergeben werden. 

Bedingungen können gegen porto- und 
bestellgeldfreie Einsendung von je 
1,50 „4 von dem Büreauvorsteher Herrn 
Eisenbahnsekretär Schürmann, Dom- 
hof 48 hierselbst, bezogen werden. 

Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift „Angebot auf Wagen“ bezw. 
„Rädersätze“ oder „Federn“ versehen 
portofrei bis zum 13. März d. J. 
Abends an die unterzeichnete Direk- 
tion, Domhof 48 einzureichen. Die Er- 
öffnung der Angebote auf Wagen findet 
am 14. März Vormittags 10 Uhr 
und diejenige auf Rädersätze und Fe- 
dern an demselben Tage Nach- 
mittags3 Uhr statt. 

Zuschlagsfrist4 Wochen. 

Köln, den 19. Februar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


KETTE BENEINEIERNERLPRSTIETEEENE EEE 


eisernen 
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11. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


PER 
Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 
Gandenoviger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


— IV — | R 


Laternen una Signalscheiben 


entsprechend der neuen 


Betriebs- und Signalordnung 
F. F. A. Schulze, | 


Berlin N., Fehrbellinerstr. 47/48. 


m & 


| Eberswalde, Halle a. d. S., Strassburg i. E., Mariaschein i. Böhm. 
Filiale: Breslau, Flurstrasse 9. 


Einf. und Doppel - Pappdächer, Kiespappdächer, Holzcementlächer. \/ 


Berliner Stadt- Eisenbahn - Viaduct. 


a 


Mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100 000 qm Gewölbefläche isolirt. 


} 
G Me Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 


taseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 

lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p. p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement ete. — als unwirksam erwiesen. 


a. en Zu ee ee 


SER, . < . 
BETEN Maschinenfabrik und Eisengiesserei. 


> N Specialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen ete. zur 
A Blech- und MBetallbenrbeitiung. 
GrösstesEtablissementin dieser Branche. 
36mal höchst prämiirt auf allen beschickten Ausstel- 
lungen. Diverse Staatsmedaillen, En Ehren- 


diplome und sonstige hohe Auszeichnungen. 


Staatsmedaille. 


Garantiefürbestes Mate- 


Mehrere Patente 
rialu. beste Ausführung 


im In- und Ausland! 


Preis- 
Jahresproduction 
7500 Maschinen. 


Illustr. 


Kgl.Pr.suberne & rdmann Kircheis, Aue 1. 8S.Xgl.Pr. | 


Verlegt und herausgegeben von aem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


i 
N. 
N" 16, L 


Bezugsbedingungen;: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich %& Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W,) 

einzusenden. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


1895 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die Sgespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co,BerlinSW. 
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Die Argentinische Provinz Corrientes. 
Reiseeindrücke. 


(Fortsetzung aus Nr. 14.) 


Unsere Herberge, eine elende Fachwerkhütte, war wenig | seiner Familie, wieder flott von dannen. Wir hofften an 
einladend. Unsere Sachen wurden unter Dach gebracht. Die | diesem Tage die Stadt San Roque& am Santa Lucia — 100 km von 
Pferde liess man sich am Grase sättigen; später wurden sie | Mercedes — zu erreichen, trotz der Aufenthalte, die uns am 
in einen Pferch — corral — getrieben und dort eingeschlossen. | Rio Corrientes und Rio Batel, die wir zu überschreiten hatten, 
Eine Gelegenheit, uns häuslich einzurichten, war nicht vor- | in Aussicht standen. Von der boliche bleibt die Strasse noch 
handen; unser Gastzimmer unterschied sich in seiner Be- | eine zeitlang auf der Höhe; dann senkt sie sich in das Thal 
schaffenheit wenig von dem daranstossenden Schuppenraum, | des Corrientes hinab, auf ein breites Vorland, das mit pyra- 

_ der gleichzeitig Hühnerstall war. Wir zogen dem Aufenthalt | midenförmigen Ameisenhügeln, soweit das Auge reicht, dicht 
in solchem Raum einen Spaziergang vor. Das Abendessen | übersät ist, und zwischen denen sich die Strasse nur mit 
liess, im Gegensatz zu der sonstigen Einrichtung der Hütte, Mühe hindurchwinden kann. Bald sass ein rechtes, bald ein 
nichts zu wünschen übrig. Dass wir unsern eigenen Wein | linkes Rad auf einem dieser Hügel. Eine solche Fahrt ist 
mitbrachten, verdross den biedern patron; er hatte uns den | nicht angenehm; wir stiegen daher aus und gingen neben dem 
aus seinem Kramladen, der mit der Hütte verbunden war, | Wagen her. Obwohl die Hügel nicht mehr bevölkert und 
empfohlen und der verletzte Selbststolz war am anderen Morgen | stark eingefallen waren — das Hochwasser von 1889 hatte den 
aus der Rechnung herauszulesen. sämmtlichen Ameisen den Garaus gemacht —, hatten sie doch 

Die Beschaffenheit der Räumlichkeiten legte nahe, die noch etwa einen Meter Höhe. 

Betten ins Freie tragen zu lassen, um uns, wie dem Haus- Das Uebersetzen über den Fluss, der trotz des heissen 
herrn schonend mitgetheilt wurde, den Genuss der frischen | Sommers in etwa 50 m breitem Bett noch reichlich Wasser 
Luft auch für die Nacht nicht entgehen zu lassen. Das Haus | führte, nahm ziemlich viel Zeit in Anspruch. Der Pferdetrupp 
_ hatte, nach der Strasse gekehrt, ein von Pfosten gestütztes | wurde einfach ins Wasser getrieben und musste schwimmen, 

_ überstehendes Dach. Diese Vorhalle war uns gleichzeitig | Die beiden Pferdeburschen hielten sich an den Mühnen oder 

 Speise-, Schlaf- und Toilettenzimmer. an dem Schweif der Thiere fest und gelangten so an das 
Mit der aufgehenden Sonne ging es am andern Morgen, | andere Ufer. Ein kümmerliches Fahrzeug, roh zusammenge- 
nach höflichem Abschied von dem rechenkundigen Don und | zimmert, war mittelst einer Rolle an ein niedrig über den 
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Fluss gespanntes Drahtseil gehängt. Der Wagen wurde mit 
Mühe auf diese Seilfähre hinaufgeschoben, über zwei vom 
Ufer hinübergestreckte Balken. Wir folgten nach und der 
Fährmann sprang ins Wasser, um dem Ponton den nöthigen 
Anstoss zu geben, welcher dann von der Strömung erfasst und 
mitgenommen wurde. 

Der Corrientesfluss kommt aus der Laguna Iberaä. Der 
Reichthum an Lagunen ist eine hervorstechende Eigenthüm- 
lichkeit der Provinz Corrientes, wenigstens ihrer nördlichen 
Theile. Die Iberä!) ist die grösste; sie liegt im Herzen der 
Provinz und hat 5000 qkm Fläche. Aus ihr entspringen die 
bedeutendsten Flüsse der Provinz; ausser dem Rio Corrientes 
dessen Nebenfluss Batel, der Santa Lucia, der Ambrosio und 
San Lorenzo, Nebenflüsse des Paranä, ferner der Mirinay 2), 
der nach dem Uruguay fliesst. Namentlich in Regenzeiten er- 
giessen sich ungeheure Wassermassen in die Flüsse und über- 
schwemmen deren Vorländer — banados — kilometerweit. In 
der ungeheuren Fläche der Iberä wechseln Seen mit festem 
Lande, undurchdringlichem Gebüsch und üppigster Wasserflora 
ab. Forscher, die in dasInnere eindringen wollten, haben sich 
tagelang abgemüht, ein Boot von der Stelle zu bringen. In 
dem Dickicht hausen Tiger — yaguarete — und Schlangen, in 
den Sümpfen eine Art Krokodile — yacar&®) — und auf den 
festen Landtheilen weidet verwildertes Hornvieh. Noch keiner, 
der in das schilfige Dickicht bisher eingedrungen, so wurde 
uns berichtet, sei lebend zurückgekehrt, weil sich der Pfad 
hinter dem Eindringenden sofort wieder mit wucherndem 
Pflanzenwerk schliesse. Zur Zeit unserer Anwesenheit in der 
Provinz Corrientes hielten sich am Nordrande der Lagune 
Franzosen auf, welche sie mit Hilfe eines Luftballons er- 
forschen wollten. 

Die angeführten, aus der Lagune kommenden Flüsse 
werden sämmtlich von der neuen Eisenbahn überschritten, An 
den Uebergangsstellen hat man Brücken von ungewöhnlicher 
Längenausdehnung in Aussicht genommen. Man überzieht in 
der Regel das ganze Vorland von einem bis zum andern Rande 
mit Brückenötfnungen und hat dann freilich nicht nöthig, eine 
Berechnüng der Durchflussweiten anzustellen. Die Längen der 
Brücken betragen: 


beim Corrientes 2856 m beim San Ambrosio . 123 m 
n  Batel 958 „ = „ Lorenzo Ta 
„ Santa Lucia. 986 „ „ „Mirinay 1000 „ 


Von den angeführten Brücken sind die drei letztgenannten 
fertiggestellt; die andern sind kaum begonnen. Der Aguapey), 
ein Nebenfluss des Uruguay, welcher nicht aus der Lagune 
stammt, soll eine Brücke von 1200 m Länge erhalten. 

Die angegebenen Zahlen sind verblüffend, aber die Re- 
gierung hält daran fest, trotz der Gegenvorstellungen seitens 
der Bauleitung. Die Begründung lautete, dass ein Ausländer, 
der die Gegend nicht genau kenne, auch nicht entfernt ahnen 
könne, welche verheerenden Wassermassen sich nach lang’ an- 
haltenden heftigen Niederschlägen die Flüsse, welche thatsäch- 
lich ein nicht unerhebliches Gefälle besitzen, hinabwälzten. Un- 
sere Ansicht war die, dass auch die grössten Regenhöhen, welche 
vorkommen, kaum so grosse Lichtweiten rechtfertigen könnten. 
Auch die Annahme, dass man es wesentlich mit Wassermassen 
zu thun habe, die sich aus dem oberen Paranä unterirdisch in 
die Lagune ergössen, eine Annahme, die von verschiedenen 
Seiten nahegelegt wurde, hat sich bei näheren Erkundigungen 
nicht als stichhaltig erwiesen. Zu einer solchen Annahme 
kann man freilich verführt werden, wenn man berücksichtigt, 
dass die Iberä sich bis dicht an den oberen Paranä erstreckt. 

Von der grossen Brücke über den Corrientes war noch 
nicht viel zu sehen. Einiges Material für die eisernen 


{) Iberä ist Guarani und bedeutet auf Deutsch: „glänzendes 
Wasser“. 

?) Mirinay bedeutet: „unser kleines Wasser“; miri — klein, 
naloder nande = unser, y = Wasser. 

3) Die Benennungen sind Guarani; sie sind landesüblich. 

*) aguape ist in der Guaranisprache eine Art Wasser- 
pflanze; y bedeutet Wasser. 


Schraubenpfähle, welche die Brückenpfeiler bilden sollten, 
war angeliefert und einige wenige Schraubenpfähle waren in 
den Boden gedreht. 

Die Brücke hat 3 Hauptöffnungen von je 62 m, 4 Oeft- 
nungen von je 32m und 110 Oeffnungen vorn? 11,2m Weite. Diese 
bilden die Hauptbrücke. Ferner sind noch zwei Fluthbrücken 
von 19 und 99 Oeffnungen zu je 11,2 m Weite vorhanden. 
Brückenöffnungen von mehr als 60 m Weite kommen auf der 


Nordostbahn nur ausnahmsweise vor; solche Oeffnungen werden 


mit Trapezträgern überspannt, die nach Amerikanischer Art 
Bolzengelenke an den Knotenpunkten erhalten. Wie alle Kisen- 
theile werden indess auch diese Träger aus England bezogen. 
Für die Fluthbrücken ist 11,2m das ein für allemal feststehende 
Lichtmaass, daher die ausserordentlich grosse Zahl solcher 
Oeffnungen. Da die Brücken durchweg niedrig liegen, so ist 
die Annahme so geringer Lichtweiten wirthschaftlich richtig. 
Die Zwischenpfeiler der kleineren Oeffnungen werden von 
einem Paar gusseiserner Schraubenpfähle gebildet, die durch 
eine Verstrebung nach Art eines Andreaskreuzes verbunden 
werden. Die Pfähle haben 45, 60 oder 80 cm Stärke und am 
Fuss ein flaches Gewinde. Das Eindrehen erfolgt in üblicher 
Weise mittelst Haspel und Winden. Die Röhren bestehen aus 
gleich langen Stücken. Das macht, wo man auf harten Unter- 
grund trifft, ein Abhauen einzelner Längen nothwendig; über 
die abgehauenen Enden werden muffenartige Passstücke über- 
eschoben, die am oberen Ende Flanschen tragen. Die Trag- 
ähigkeit solcher Röhren ist wegen der immerhin nur mässigen 
Be dchnuns der Schraubengänge nicht sehr bedeutend, wenn 
der Untergrund nicht sehr solide ist. Auf Brasilischem Ge- 
biete, östlich vom Uruguay kommen thatsächlich lange Brücken 
vor, deren Schraubenpfeiler unter dem Zuge elastisch nach- 
geben, gleichsam schwimmen. Man hat in zweifelhaften Fällen 
versucht, die Schraubengänge in eine Art Kiste zu stellen, die 
man mit Beton füllte. Die Pfeiler müssen dann freilich ein- 
egraben statt eingedreht werden. Die geringe Tragfähigkeit 
de Schrauben wurde uns mehrfach als ein Uebelstand be- 
zeichnet. 


Die grösseren Ueberbauten von 30 und 60 m werden ent- 
weder auf Steinpfeilern — aus bossirten Bruchsteinen oder 
Ziegeln — oder auf Senkpfeilern gelagert, deren schmiede- 
eiserne Mäntel mit Beton gefüllt werden. Die Endauflager 
Gieser grossen Ueberbauten hat man stellenweise auf ein Bett 
hölzerner Schwellen von 30/30 cm Querschnitt aus quebracho- 
Holz gelegt, die unter beiden Lagern durchgreifen. Ein Beweis 
für die ausserordentliche Festigkeit und die Unzerstörbarkeit 
dieses Holzes. 

Von allen Brücken wird die über den Corrientes die 
grösste. Die übrigen angeführten und einige sonstige Brücken 
setzen sich aus der folgenden Zahl von Einzelöffnungen zu- 
sammen: 
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Der Flussübergang des Corrientes liegt 51 km von Mer- 
cedes, 191 km von Monte Caseros. 

Die ersten Lagunen trafen wir in der weiten Ebene zwi- 
schen dem Rio Corrientes und dem Batel. Zwei dieser La- 
gunen, die Canada Mala und die Lagune Avalos, werden von 
der Eisenbahn mittelst Brücken von 800 und 450 m Länge, die 
aus Oeffnungen von 11,2 m zusammengesetzt werden, über- 
schritten. Der Viehreichthum schien in diesem Gebiet etwas 


nachzulassen, dafür ist den Lagunen ein ausserordentlicher 


Reichthum an Wasservögeln eigen. Es ist unmöglich, all ihre 
verschiedenen Arten aufzuzählen. Sie sind zum Theil von her- 
vorragender Schönheit. Wir haben die blassrothen Flamingos 
in ganzen Schaaren in den Lagunen angetroffen. Reiher, 
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schwarzköpfige Störche — tuyuyü —, Möven, Enten, Schwäne 

und zahllose andere leisten ihnen Gesellschaft. Der Reichthum 
ist so gross, dass einer unserer Begleiter sich scherzend dahin 
äusserte, man könne sich mit einem Schuss ein ganzes Museum 
zusammenschiessen. Den Südamerikanischen Strauss 
vandü —, den wir in den trockneren Landestheilen heerden- 
weise antrafen, haben wir im Gebiet der Lagunen nieht ge- 
sehen. 

Die Gegend ändert hier auch in anderer Beziehung ihren 
Charakter. Statt der espinillo-Waldungen begegnet man hier 
höheren und dichten Laubwäldern. Wir stiessen hier zum 
ersten Mal auf Palmen- und Örangenwälder, durch die der 
Weg führte;5) hier fanden wir den Ombü, einen niedrigen 
starkstämmigen Baum aus schwammigem Holze mit dichter, 
weitgreifender Laubkrone. Unter den Palmen muss man sich 
keine der strotzenden Brasilischen Arten vorstellen. Sie sehen 
diesen gegenüber etwas kümmerlich aus, haben auch nicht 
die frische Farbe. Man hat hin und wieder einige Schwierig- 
keiten, sich durch das dichte Gestrüpp junger Palmen hin- 
durch zu arbeiten. 

Unsere Reise bot mehr Unbequemlichkeiten als am Tage 
vorher; der Weg führte mehrfach durch Lagunen. Man zieht 
den geraden Weg durch die Furth einer Lagune einem Um- 
wege von oft sehr beträchtlicher Länge vor. In solchen 
Furthen stieg das Wasser bis an den Wagenboden und die 
Pferdeburschen mussten dem Kutscher Vorspann leisten. Einen 
längeren Aufenthalt erfuhren wir am Batel, der wie der Cor- 
rientes mittelst einer Fähre überschritten werden musste. 
Hierdurch verzögerte sich die Reise so sehr, dass wir erst 
nach Einbruch der Dunkelheit San Roque am Santa Lucia er- 
reichten. Wir wurden dafür aber reich entschädigt durch ein 
Naturschauspiel seltener Art. Die ganze Stadt war eingehüllt 
in ein Meer von umherschwirrenden Lichtern. Milliarden von 
Leuchtkäfern begrüssten uns bei unserem Einzuge.®) 

In San Roque waren wir die Gäste des dort stationirten 
Sektionsingenieurs, dessen Arbeit seit einiger Zeit durch die 
wirthschaftlichen Verhältnisse des Landes Stillstand geboten 
war. Es ging ihm, wie so manchen andern, die von Tag zu 
Tag auf die Weiterführung der Arbeiten hofften und mehr 
Musse gewannen, der ‚Jagd, dem Fischfang oder sonstigem 
Sport obzuliegen, als ihnen lieb war. Den Arbeitern, meist 
Ausländern, ging es nicht besser. Mittel, das Land zu ver- 
lassen, hatten sie nicht; ausserdem hätten sie dadurch ihren 
rückständigen Lohn preisgegeben. Sie vertrieben sich in- 
zwischen die Zeit in Zeltlagern — Kampamenten —, so gut 
es anging. i 

Der folgende Tag sollte uns nach Saladas bringen; dort 
hofften wir den Eisenbahnanschluss nach Empedrado zu er- 
reichen. Wir mussten wieder sehr zeitig aufbrechen. Die 
Ueberschreitung des Santa Lucia, der dicht am Orte vorbei- 
strömt, bot einige Schwierigkeiten, denn seine Strömung ist 
hier sehr reissend; er ist in zwei Arme getheilt, die eine Ge- 
sammtbreite von einigen hundert Metern ausmachen. Die 
Eisenbahn wird den Fluss weiter oberhalb überschreiten, wo 
das Bett einheitlich und schmaler ist. Man hat dort eine 
interimistische Holzbrücke darüber geschlagen. 

Gleich hinter dem Santa Lucia beginnt ein Stück Ur- 
wald, in den ein Hohlweg führt. In diesem Urwalde wurden 
wir durch Ochsenwagen alle Augenblicke aufgehalten, die uns 
zu immerwährendem Ausbiegen zwangen, während der Weg 
für einen Wagen kaum Platz hatte. Die schwerfälligen Ge- 
fährte waren nicht in der Lage, Platz zu machen. Es sind 
zweirädrige Karren, mit übergewölbtem Leinendach, mit denen 


5) Man hat in Corrientes vier Arten Palmen, die caranday, 

into, yatay und bocoya. Die caranday findet sich nament- 

Fich reichlich im Departement Mbucuruyä; die Rinde wird in 
der Stadt Corrientes zum Decken der Dächer benutzt. 

6) Es gibt dort zwei Arten solcher Leuchtkäfer. Die erste 
strahlt das Licht durch den oberen Theil des Körpers, die 
andere durch zwei Leuchtaugen, die sich am oberen Theil des 
Kopfes befinden, 
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die Eingebornen Zaunpfähle aus dem Walde herunter holen. 
Obwohl mit einer grossen Zahl von Ochsen bespannt, die zu 
Paaren vorgeschirrt sind, ist die Beladung der Karren doch 
nur eine äusserst geringe. Die Geschwindigkeit ist die einer 
Schnecke und das vom Fuhrmann von seinem Kutscherplatz 
aus wie ein langer Hebel waagerecht balancirte lange tacuara, 
d.h. Bambusrohr, welches nach unten mit langen Stacheln be- 
setzt ist, die über den Häuptern der Thiere wie eine Art 
Damoklesschwerter schweben, vermag ihren Schritt nicht zu 
beschleunigen. Als wir den Saum des Urwaldes erreicht 
hatten, glaubten wir über alle Fährnisse fort zu sein, aber 
wir hatten uns getäuscht. Wir trafen auf eine reichliche An- 
zahl Lagunen; das Gras wurde immer höher, der Untergrund 
feuchter und stellenweise sumpfig. Der Weg war schwer auf- 
zufinden und die Fahrt war stellenweise in hohem Grade er- 
schwert. Und als wir Saladas erreichten, war der Zug, der 
bereits am Tage vorher vergeblich von Corrientes gekommen 
war, um uns in Empfang zu nehmen, gerade wieder im Begriff, 
nach Corrientes abzudampfen. Durch Winken und Zuruf ver- 
mochten wir noch in letzter Minute die Aufmerksamkeit des 
Bahnpersonals auf uns zu lenken und wir waren glücklich, 
Empedrado, wo wir Wohnung nehmen wollten, noch am näm- 
lichen Abend zu erreichen. 

Wir zogen den Aufenthalt in Empedrado dem in der 
Stadt Corrientes vor. Don Juan, eigentlich Juan Perfetti, ein 
unternehmender Italiener, hat hier ein Hötel erbaut, das 
schönste der ganzen Provinz. Er erfreut sich mit Recht des 
besten Rufes weit und breit, wenn er auch gut zu rechnen 
versteht. In dem elenden Dorfe vermuthet man nicht eine so 
vorzügliche Herberge. Von Empedrado machten wir einige 
Abstecher nach der Hauptstadt Corrientes, statteten auch dem 
„gobernador“ einen Besuch ab, der uns versicherte, dass wir 
die Posadaslinie der Nordwestbahn getrost bereisen möchten, 
denn die Unruhen am Uruguay, die weiter nichts gewesen 
seien als eine grossartige Rauferei und Viehdiebstahl, seien 
durch seine Truppen beigelegt. Seine Bemühungen, uns für 
die geplante Bahnlinie Ituzaingo-Posadas zu erwärmen, deren 
Ausführung ihm am Herzen lag, fand unfruchtbaren Boden. 
Die Linie ist zweimal konzessionirt worden, einmal von der 
Nationalregierung in Buenos Ayres, einmal von ihm selbst. 
Beide Konzessionen sind jetzt verfallen. i 

Die Linie Saladas-Corrientes, die, wie bereits früher er- 
wähnt, 100 km lang ist, befand sich in sehr gutem Zustande; 
eine Bahn kann hierzulande auch kaum besser sein. Das Gelände 
ist eben; Dämme und Einschnitte kommen kaum vor. Dafür 
ist die Linie um so reicher an Brücken”) 


Unsere Rückreise nach Monte Caseros traten wir auf 
demselben Wege an, auf dem wir gekommen waren. Von $a- 
ladas bis halbwegs San Roque mussten wir uns eines Führers 
bedienen, da unser Kutscher nicht sicher war, den „camino 
nacional“, den er auf der Hinfahrt kaum hatte auffinden 
können, auch auf der Rückfahrt zu finden. In Saladas 
mietheten wir uns einen gaucho, einen Kerl, der, wie man 
seinem Gesicht ansah, zu allem fähig war. Er sei der Sohn 
eines Ingles — el hijo de un Ingles — erzählte uns unser 
Kutscher. Er pflegte auf eigene Faust auf Raub auszuziehen; 
so hatte er einen umherziehenden Krämer mit dem Lasso ein- 
gefangen, ihn in einen Sumpf geschleppt und, nachdem er ihn 
ausgeraubt und ihm sein Pferd abgenommen, ihn seinem 
Schicksal überlassen. Es stellte sich bald heraus, dass auch 
dieser Führer den Weg nicht allein zu finden vermochte. 
Alle Augenblicke war er auf und davon, um sich zu erkundi- 
gen, wie er sagte, in Wirklichkeit, um irgend einer doia in 
einem rancho einen Besuch abzustatten. Er holte, als ihm 


7), Die Brücken über den San Ambrosio, San Lorenzo, 
Empedrado und Riachuelo sind bereits genannt. Dazu kommen 
noch kleinere Brücken, über den Sombrero und Sombrerito, 
von je 26 m Weite, über den Ahomä und Peguahö von je 32 m, 
eine über den Gonzalez mit einer ee von 382 m und zwei 
anschliessenden Oeffnungen von 17 m, und andere. 
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Vorwürfe darüber gemacht wurden, einen Stellvertreter her- 
bei, war aber unangenehm überrascht, als er von den fünf 
papierenen Pesos, die wir ihm als Führerlohn zugebilligt 
hatten, einen an seinen Stellvertreter abgeben musste. Wir 
lehnten ab, dafür aufzukommen. 

In Mercedes lohnten wir unseren braven cochero aus, 


der für die ganze Fahrt einschliesslich Trinkgeld nicht mehr 


| als 165 papierene Pesos, d. i. rund 200 „4 beanspruchte. 


Nach Monte Caseros zurückgekommen, trafen wir nun- 
mehr die nöthigen Vorbereitungen für die Bereisung der Po- 
sadaslinie. 

(Fortsetzung folgt.) 


Die Betriebsergebnisse der Preussischen Staatseisenbahnen im Jahre 1891/92. 


I. Umfang des Bahngebiets. 


Nach Ausweis des dem Landtage von dem Herrn Minister 
der öffentlichen Arbeiten vorgelegten Berichts über die Betriebs- 
ergebnisse der Preussischen Staatseisenbahnen waren am 
Schlusse des Jahres 1891/92 25 070,25 km*) (gegen 24 767,43 km 
Ende 1890,91) dem öffentlichen Verkehre dienende Staatseisen- 
bahnen mit normaler Spurweite einschl. der Wilhelmshaven- 
Oldenburger Eisenbahn und des Antheils des Preussischen 
Staates an der Main-Neckar-Eisenbahn vorhanden. Der Um- 
fang des Staatseisenbahnnetzes hatte sich sonach im Berichts- 
jahre um 302,82 km vermehrt und zwar infolge Richtigstellung 
der Längen einzelner Linien durch Neuvermessungen um 0,73 km 
und des Hinzutritts von 352,55 km neu eröffneter Strecken, ab- 
züglich 50,46 km für die in jenem Zeitabschnitt ausser Betrieb 
gesetzten bezw. durch Umbau in Fortfall gekommenen Strecken. 


II. Statistisches Anlagekapital. 


Das für die am Schlusse des Berichtsjahres im Betriebe 
gewesenen normalspurigen Preussischen Staatseisenbahnen 
einschl. der Bahnen für nicht öffentlichen Verkehr verwendete 
(statistische) Anlagekapital bezifferte sich auf 6 542 297 686 «4 
(nach Einrechnung von 12843468 4 für die Wilhelmshaven- 
Oldenburger Eisenbahn und den Preussischen Antheil an der 
Main-Neckar-Eisenbahn auf 6555 141 154 42). Rechnet man von 
dem ersteren Betrage die in demselben mitenthaltenen, auf die 
Herstellung der dem öffentlichen Verkehre nicht dienenden 
Bahnen verwendeten Baukosten (11839855 .“4) ab, so ergibt 
dies das Anlagekapital für die dem öffentlichen Verkehre die- 
nenden normalspurigen Bahnen im Betrage von 6 530 457 831 4, 
welches den Denen zu Grunde gelegt 
wurde, oder von 261104 “@ für 1 km Bahnlänge. Gegen die 
entsprechenden Beträge desVorjahres hat sich das Anlagekapital 
um 148931803 „4 und der Durchschnittsbetrag desselben für 
1 km um 2828 .4 erhöht. 


III. Betrieb. 


1. DieBetriebslänge der unter Preussischer Staats- 
verwaltung für Rechnung des Staates betriebenen, dem öffent- 
lichen Verkehre dienenden Eisenbahnen — unter Zurechnung der 
anderen Verwaltungen gehörenden und Abrechnung der in 
fremder Verwaltung stehenden Staatsbahnstrecken — betrug am 
Schlusse des Berichtsjahres 25220,73 km und hat gegen die 
Länge des Vorjahres um 302,82 km zugenommen, da jedoch 
die neu eröffneten Strecken nicht während des ganzen Berichts- 
ne im Betriebe standen, so ermässigt sich die Betriebs- 
änge im mittleren Jahresdurchschnitt auf 25066,50 km. Als 
Hauptbahnen wurden 18 599,87 km, als Nebenbahnen 6 620,86 km 
betrieben. 

2. Was die Einrichtung der Betriebsver- 
waltung anbetrifft, so ist zu bemerken, dass in der äusseren 
Zusammensetzung, wie auch in der inneren Verwaltungs- 
einrichtung derselben im Berichtsjahre Aenderungen von be- 
sonderer Bedeutung nicht eingetreten sind. Zu erwähnen ist, 
dass mit dm Bau von Arbeiterwohnhäusern fort- 
geschritten wurde, und den am 1. April 1891 vorhandenen 
339 Arbeiterwohnhäusern mit 1040 Wohnungen im Laufe des 
Berichtsjahres 11 Wohnhäuser mit 32 ohnungen hinzu- 
getreten sind; ferner, dass die seit Beginn des Rechnungs- 
jahres 1889/90 eingeführte anderweite geschäftlicheRegelung 
desBeamten-Pensionskassenwesens im Berichts- 
jahre auch auf diejenigen Pensionskassen ausgedehnt worden 
ist, die bei den im Jahre 1890 vom Staate erworbenen Privat- 
bahnen für die Beamten errichtet waren. Dabei ist die jähr- 
liche Steigerung der Pensionssätze, soweit sie nur ein Achtzigstel 
des Diensteinkommens betrug, zu Gunsten der Beamten auf 
ein Sechzigstel des Diensteinkommens erhöht worden. Die 
Zahl der Beamten, welche auf Grund der Statuten der einzelnen 
Beamten-Pensionskassen Beiträge entrichteten, betrug 57 972 
am 1. April 1889, 55456 am 1. April 1890, 53459 am 1. April 1891 


*) Ausserdem befand sich noch im Besitz des Preussischen 
Staates ein Netz von 109,48 km schmalspuriger, dem öffent- 
lichen Verkehre dienenden Zweigbahnen im Öberschlesischen 
Bergwerks- und Hüttenbezirk, sowie 196,69 km Bahnstrecken 
für nicht öffentlichen Verkehr. 


und 52817 am 1. April 1892, und bezifferten sich die von den- 
selben entrichteten Beiträge einschliesslich der Nachzahlungen 
auf 2216 650 .4 in 1889/90, 2375 952 44 in 1890/91 und 9 175211 4 
in 1891/92. Es ist somit im letzten Jahre sowohl in der An- 
zahl der beitragzahlenden Personen als auch in der Höhe der 
von denselben gezahlten Beitragssumme eine Verminderung 
eingetreten. Die Zahlungen auf Grund der Beamten-Pensions- 
kassenstatuten erforderten im Jahre 1891/92 9 641 200 . (gegen 
9216900 A im Vorjahre). Zur Deckung der statutenmässigen 
Ausgaben sind die Beiträge der Mitglieder, sowie ein Zuschuss 
von 2Millionen Mark aus dem Betriebsfonds verwendet worden. 
Die weiter erforderlichen Mittel wurden dem aus den Ver- 
mögensbeständen der Beamten - Pensionskassen gebildeten 
Garantiefonds entnommen. e: 

In den der Unfallversicherung unterliegenden 
Betrieben waren im Jahre 1°91*) mit Ausschlenn solcher Per- 
sonen, welche bei Eisenbahnneubauten von Unternehmern be- 
schäftigt wurden, im Durchschnitt täglich 202476 Unfall- 
versicherungspflichtige (gegen 190316 im Jahre 1890) vor- 
handen; die Entschädigungsbeträge stiegen gegenüber dem 
Vorjahre von rund 1163500 #4 auf rund 1439500 .#4 Diese er- 
HÄBlIche Mehrausgabe ist hauptsächlich darauf zurückzuführen, 
dass dem Zugange neuer Empfangsberechtigter vorerst nur 
ein verhältnissmässig geringer Abgang von Bezugsberechtigten 
gegenübersteht. 

Zum Zwecke derKrankenversicherung bestanden 
76 Krankenkassen für die Betriebsarbeiter und 59 Kranken- 
kassen für die Werkstättenarbeiter, während für die bei Eisen- 
bahnneubauten beschäftigten Arbeiter im Jahre 1891 ins- 
gesammt 50 Baukrankenkassen in Thätigkeit waren. Im Durch- 
schnitt waren bei allen Krankenkassen 217880 Personen (gegen 
198514 im Jahre 1890) versichert; die Gesammteinnahme Fe 


Betriebs- und Werkstätten-Krankenkassen betrug 5049708 «4 


(gegen 4489873 „4“ im Vorjahre), zu der die versicherungs- 
pflichtigen Arbeiter 3 094621 .4 beitrugen, während der Baar- 
zuschuss der Eisenbahnverwaltung sich auf die Hälfte der 
Mitgliederbeiträge beziffertee Eine Erhöhung der satzungs- 
mässigen Beiträge war nur bei der Werkstätten-Krankenkasse 
zu Siegen vorübergehend erforderlich; hingegen hat bei den 
Sanenizen Vermögensverhältnissen fast sämmtlicher Kassen 
ie satzungsmässige Krankenfürsorge, die bei allen Kassen 
über die gesetzliche Mindestleistung meistens erheblich hinaus- 
geht, in noch grösserem Umfange als in den letztvergangenen 

ahren erweitert werden können. Bei der Mehrzahl der Kassen 
wurde die Dauer der Gewährung der Fürsorge verlängert, so 
dass nur noch 10 Kassen sich auf eine dreizehnwöchige Kranken- 
fürsorge beschränkten, 125 Kassen aber eine länger andauernde 
Krankenfürsorge gewährten. Von letzteren hatten 43 Kassen 
die Fürsorge auf 1 Jahr (höchste zulässige Dauer) bemessen. 
Ausserdem wurde von 70 Kassen das Krankengeld, welches bis 
Anfang 1890 die Hälfte des Arbeitsverdienstes betrug, auf 
2/, — 3/4 des Arbeitsverdienstes erhöht, was auch eine beträcht- 
liche Steigerung der Aufwendungen der Kassen zur Folge 
hatte. Die Gesammtausgaben der Kassen bezifferten sich auf 
rund 4486900 . oder durchschnittlich für 1 Kassenmitglied 
auf 21,44 (gegen 19,82 „4 im Vorjahre),. Das Gesammtver- 
mögen aller Krankenkassen der Staatseisenbahn - Verwaltun 
stieg im Jahre 1891 von rund 5475000 «4 auf rund 6 Mil- 
lionen Mark. 

Die mit dem 1. Januar 1891 an Stelle der früheren beiden 
Pensionskassen für die Betriebs- und für die Werkstätten- 
arbeiterin Wirksamkeit getretene neue Pensionskasse für 
die Arbeiter der Staatseisenbahn-Verwaltung, welche in 
die Abtheilungen A und B zerfällt, hatte während des ersten 
Rechnungsjahres durchschnittlich eine tägliche Betheiligung von 
209865 Personen an der Abtheilung A, von der die Aufgaben 
einer reichsgesetzlichen Invaliditäts- und Altersversicherung 
erfüllt werden, und eine solche von 109415 Personen an der 
Abtheilung B, die eine weitergehende Fürsorge für die dauernd 
beschäftigten Arbeiter und für deren Hinterbliebene trifft 
und mit den Vermögensbeständen der bisherigen beiden Ar- 
beiter-Pensionskassen auch deren Verpflichtungen übernommen 


*) Bei der Unfallversicherung wie auch bei der Kranken- 
versicherung kommt das Kalenderjahr in Betracht. 
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Be ein solches von 6812911 4 (5,3 %) erforderten. 


. komotivnutzkilometer 2550 4 (+ 80.4 = 328). 


hat. Bei der Abtheilung A wurden im Jahre 1891 Invaliden- 
renten noch nicht bewilligt, en an Altersrenten 205 842 44 
ezahlt, wovon 63577 4. vom Reiche und 142265 . von der 
btheilung A zu tragen waren. Am 1. Januar 1892 befanden 
sich 1486 Kassenmitglieder im Bezuge einer Altersrente. Die 
Zahl derjenigen Personen, die aus der Abtheilung B der Pen- 
sionskasse laufende Bezüge erhalten, stieg im Jahre 1891 bei 
den Pensionären von 866 auf 955, bei den Wittwen von 1652 
auf 1873 und bei den Waisen von 1761 auf 2188, und zwar 
wurden verausgabt 210000 .“4 Pension, 150 000 #4 Wittwengeld, 
50 000 „#4 Waisengeld, 4300 4 Sterbegeld und 7900 „4 Unter- 
stützungen. Ausserdem wurden einer Anzahl invalide gewor- 
denen Mitgliedern und den Hinterbliebenen solcher Mitglieder, 
welche vor einer 10 jährigen Mitgliedschaft gestorben sind und 
daher einen Anspruch an die Kasse nicht hatten, etwa 52000 .4 
ER Am Schlusse des Jahres 1891 betrug das Vermögen 
er Abtheilung B der Pensionskasse 16 640000 # und dasjenige 
der Abtheilung A 2435000 4 
3. Der Betriebsdienst hatte im Berichtsjahre nur 
in geringem Umfange infolge von Naturereignissen Störungen 
erlitten. Dieselben währten in 27 Fällen nur bis zu 2 Tagen, 
während sich unter den ferneren 7 Fällen eine Störung, infolge 
einer durch anhaltendes Regenwetter herbeigeführten Damm- 
rutschung, von 20 Tagen befand. — Um den Verkehrsbedürf- 
nissen besser zu genügen wurde an den bereits bestehenden 
Strecken eine Anzahl neuer Haltestellen und Haltepunkte 
eröffnet bezw. die Befugnisse bestehender erweitert und der 
Fahrplan durch Einreihung neuer und Verschiebung vorhan- 
dener Züge verbessert. 


IV. Ergebnisse des Betriebes. 
A. Einnahmen und Ausgaben im allgemeinen. 


1. Was die Gesammteinnahmen anbelangt, so haben sich 
dieselben von 881212234 4 im Jahre 1890/91 auf 910 807 158 „4 
im Jahre 1891/92, somit um 29594 924 4 oder 3,4 $% gehoben. 
Auf den Personenverkehr entfielen davon 237184735 „4 oder 
2%6,1 2 (gegen 1890,91 + 8432766 „4. = 3,7%) und auf den Güter- 
verkehr 627 450 910 „4 oder 69,0 $ (gegen 1890/91 + 17403 749 4. 
= 2392). Werden die Einnahmen für verpachtete Bahn- 
strecken ausser Ansatz gelassen, so ergibt sich bei einem 
verbleibenden Gesammtbetrage der Betriebseinnahmen von 
910039 328 44 (gegen 880 404.096 „4. im Vorjahre) eine Erhöhung 
derselben im Be hesrahre um 29635232 u oder ebenfalls 
3,4 2. Es entfielen daher auf 1 km durchschnittlicher Betriebs- 
länge im Berichtsjahre 36305 «4 oder 659 .« (1,8 %) mehr als 
im Woriähre. 

2. Die Gesammtausgaben erforderten im Jahre 1890/91 


- 548074111 .«, im Jahre 1891,92 593 638 960 „u“ oder 45564849 „#4 


(8,3 $) mehr, und zwar entfiel davon auf persönliche Ausgaben 
ein Mehrbetrag von 15 367 647 .#. oder 6,3 & und auf sächliche 
Ausgaben ein solcher von 30197202 «“ oder 9,9%. Bei den 
sächlichen Ausgaben sind an Mehrkosten hervorzuheben: 
3 631 237 „4. (5,82%) für Unterhaltung der Bahnanlagen, 8 435 325 4 
(7,0 89) Kosten des Bahntransports, 17490 358 .. (23,4 9) für Er- 
neuerung bestimmter Gegenstände, ferner 2552058 4 (27,9 9) 
Kosten erheblicher Ergänzungen, Erweiterungen und Verbesse- 
rungen, während von den persönlichen Ausgaben die Gehälter 
ein Mehr von 7387600 4 (7,4 2), die Wohnungsgeldzuschüsse 
ein Mehr von 1224778 .44 (9,6 $) und andere persönliche Aus- 


ältniss zur Betriebslänge, sowie zu den Leistungen der Be- 


_ triebsmittel ist gleichfalls eine allgemeine Steigerung der Ge- 


sammtausgaben eingetreten, und zwar betragen dieselben bei 
Berechnung a) auf 1 km mittlerer Betriebslänge 23683 % 
(gegen 1890 91 + 1492 u = 6,7 9), b) auf je 100000 Wagen- 
achskilometer 6495 „4. (+ 834 4. — 5,4 $) und c) auf 1000 Lo- 
Rechnet 
man von den Gesammtausgaben diejenigen für gepachtete 
Bahnstrecken, sowie für erhebliche Ergänzungen, Erweite- 
rungen und Verbesserungen ab, so stellen sich dieselben noch 


. auf 581051729 4, d.i. um 43017904 “. (8,0 %) höher als im 


Jahre 1890/91. Hiernach erforderten dieselben auf 1 km Be- 
triebslänge 23180 .4“ und sind somit um 1396 #1 (6,4 2) ge- 


stiegen. — An den Gesammtausgaben — abzüglich der Pacht- 
zinse und Kosten für erhebliche Ergänzungen usw. — waren 
betheiligt: 


a) die allgemeine Bea iung mit 592303165 u = 

9,0 (gegen 1890/91 — 0,9) $, b) die 

153 329 979 u = 26,4 (+ 0,8) 2 un 

mit 375418585 4 = 64,6 (+ 0,1) 
3. Im Verhältniss zu den 


ahnverwaltung mit 
e) die Transportverwaltung 


a lehnen betrugen 


. die Gesammtausgaben — ausschliesslich der Pachtzinse usw. — 


63,85 $ gegen 61,11 2 im Vorjahre und der Ueberschuss der Be- 
triebseinnahmen über die Betriebsausgaben (unter Berücksich- 
tigung sämmtlicher Einnahme- und Ausgabetitel) 317 168 198 4 
gegen 333 188123 44 in 1890,91. Derselbe ist somit im Berichts- 
jahre um 15 969 925 44 oder 4,8 % zurückgegangen und verzinste 
das statistische Anlagekapital mit 4,90% gegen 5,26 $ im Vorjahre. 


Im Ver- | 
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B. Einnahmen im besonderen. 


1. Aus dem Personenverkehr. 


In dem Berichtsjahr wurden mannigfache Erleichte- 
rungen eingeführt. Sowohl im inneren, als auch im durch- 
gehenden Verkehr wurde die direkte Personen- und Gepäck- 
abfertigung erweitert. Ebenso ist die Zahl der Stationsver- 
bindungen, in welchen zur Erleichterung des regelmässigen 
Verkehrs der Arbeiter zwischen ihrem Wohnort und der 
Arbeitsstätte, Arbeiter-Rückfahr- und Wochenkarten zu er- 
mässigten Preisen ausgegeben werden, im Laufe des Berichts- 
jahres bedeutend vermehrt worden. Zur Erleichterung des 

erkehrs zwischen Berlin und den Vororten ist am 1. Oktober 
1891 versuchsweise ein besonders ermässigter Tarif eingeführt 
worden, welcher den Vorortverkehr auf den Strecken zwischen 
Berlin und Fürstenwalde, Rüdersdorf - Strausberg, Bernau, 
Oranienburg, Nauen, Potsdam, Werder, Gross - Lichterfelde, 
Zossen und Königs-Wusterhausen umfasst. Die Fahrpreise 
betragen für eine Entfernung von 1 bis 7,5 km in II. Klasse 
15 8, III. Klasse 10 %, 7,6 bis 15 km in II. Klasse 30 4, 
III. Klasse 20 3, 15,1 bis 20 km in II. Klasse 45 %, III Klasse 
30 3. Darüber hinaus wird für jedes Kilometer in III. Wagen- 
klasse der Preis von 3 43 angestossen, während sich die Preise 
der II. Wagenklasse durch ee der Hälfte zu den 
Preisen der III. Klasse bestimmen. Ausser den gewöhnlichen 
Ermässigungen für Arbeiter und für Kinder und den Zeit- 
karten sind alle sonstigen Ausnahmen, insbesondere auch 
Rückfahrkarten und Sonntagskarten, beseitigt. Freigepäck 
wird nicht gewährt. Der nach der Zahl der Gepäckstücke 
(ohne Rücksicht auf das Gewicht) festgestellte Gepäcktarif 
ist dem Personenfahrpreis der III. Klose leichgestellt. 
Gleichzeitig wurde der Tarif der Ringbahn nach den bisher 
für die Stadtbahn geltenden Grundsätzen berechnet und für 
beide Bahnen gleichmässig aufgestellt. Die Verwendung 
von Familienzeitkarten wurde dadurch erleichtert, dass die 
Nebenkarten (für Familienmitglieder) sowohl für eine höhere, 
als für eine niedrigere Wagenklasse als die Stammkarte aus- 
BeiTuEn werden können. Als Stammkarte wird die auf den 
öchsten Betrag lautende Karte ausgefertigt. Bei Gleichheit 
der Preise für die einzelnen Karten ist der Wunsch des Be- 
stellers für die Ausfertigung der Stammkarte maassgebend. 

Die Einnahme aus der Personenbeförderung ist gegen 


das Vorjahr um 8170 960 44 oder 3,7 9 gestiegen. Die I. Wagen- 
klasse brachte 9846550 (9951084*) .“, die Il. Wagenklasse 
58706247 (57622098) .4, die III. Wagenklasse 95049 915 


(90483 960) .«4, die IV. Wagenklasse 61559062 (57914232) A 
und die Militärbeförderung 5867120 (6886560) .%, zusammen 
231 028894 (222857934) #4 Zu der Mehreinnahme hat am er- 
heblichsten die III. Wagenklasse mit 4565955 4, demnächst 
die IV. Wagenklasse mit 3644830 .«“ und die II. Wagenklasse 
mit 1084149 „4 beigetragen, während bei der I. Wagen- 
klasse und der Militärbeförderung dem Vorjahr gegenüber 
eine Mindereinnahme von 104534 ‚4 und 101940 4 erzielt 
worden ist. 

Im Berichtsjahre wurden befördert in der I. Wagenklasse 
1256 205 (1262025) Personen, in der II. Wagenklasse 31 032 902 
(27380 342) Personen, in der III. Wagenklasse 153958 181 
(136105387) Personen,. in der IV. Wagenklasse 113 180887 
(104 607192) Personen sowie 4521605 (5378937) Militärs, zu- 
sammen 303 949 780 (274 733883) Personen. An der Vermehrung 
der Anzahl der Reisenden ist, wie bei der Steigerung der 
Einnahmen, am erheblichsten die III. Wagenklasse mit 17 852794 
Personen, sodann die IV. Wagenklasse mit 8573 695 Personen 
und die II. Wagenklasse mit 3 652560 Personen betheiligt. 

Die Zahl der zurückgelegten Personenkilometer betrug 
7876475771 (7520479823); die Anzahl der gefahrenen Platz- 
kilometer vermehrte sich von 29842215877 im Jahre 1890/91 
auf 31 982293023 im Jahre 1891/92, wozu neben der Vermehrung 
der Züge auf älteren Strecken die Eröffnung neuer Nebenbahnen 
beigetragen hat. Die Ausnutzung der bewegten Plätze betrug 
24,7 % gegen 25,2 2 im Vorjahr. Die durchschnittliche Ein- 
nahme betrug für eine Person in der I. Wagenklasse 7,84 
(7,89) „#4, in der II. Wagenklasse 1,89 (2,10) .4, in der III. Wa- 
genklasse 0,62 (0,66) „4, in der IV. Wagenklasse 0,54 (0,55) 4 
und bei Militärs 1,30 (1,28) 4 

Der Verkehr auf !zusammenstellbare Rundreisehefte hat 
im Berichtsjahre eine weitere Ausdehnung gewonnen. Die An- 


| zahl der zur Ausgabe gelangten zusammengestellten Rund- 


reisehefte ist von 292895 im Jahre 1890,91 auf 306559 im Jahre 
1891 92 gestiegen, hat mithin um 13664 “4 oder 4,7% zu- 
genommen. 

Die Einnahmen aus dem Schlafwagenverkehr haben sich 
von 491034 „4 im Jahre 1890/91 auf 511 795 44 im Jahre 1891/92, 
mithin um 20761 .4 oder 4,2 % erhöht, während die Einnahmen 
für die Beförderung von Gepäck und Hunden von 5445539 M 


*) Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die Er- 
gebnisse des Vorjahres dar. 
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im Jahre 1890/91 auf 5627346 % im Jahre 1891/92, mithin um | beträgen, desgleichen nach dem auf das Kilometer durchschnitt- 


181807 4 oder 3,3 % gestiegen sind. 


32. Aus dem Güterverkehr. 

Der Güterverkehr hat während des Berichtsjahres, sowohl 
hinsichtlich des Umfanges, als auch der Einnahmen. dem Vor- 
jahr gegenüber im ganzen zugenommen. Zu dieser Steigerung 

at neben der Erweiterung des Staatsbahnnetzes durch den 
Hinzutritt der Neubaustrecken vorzugsweise die Vermeh- 
rung der Transporte von Massengütern, wie Kohlen, Holz, 
Baumaterialien, Eisenerze, Roh- und Fabrikateisen, Dünge- 
mittel usw. in den ersten 9 Monaten beigetragen. Durch die 
andauernde Geschäftsstille auf einzelnen Gebieten der In- 
dustrie, den ungünstigen Ausfall der Ernte sowie die dem 


Wettbewerb der Schifffahrt vortheilhaften Wasser- und Witte- ı 


rungsverhältnisse des Berichtsjahres wurde indessen der Güter- 
verkehr in seiner weiteren Entwickelung gehemmt und in den 
letzten 3 Monaten des Berichtsjahres ein Rückgang bemerkbar. 

Die Einnahmen aus dem gesammten Güterverkehr (ein- 
schliesslich des Betriebs- und Baudienstgutes, des Postgutes, 
des Militärgutes und der lebenden Thiere) sind von 610 047 161 .+4 
im Jahre 1890/91 auf 627450910 .«4 im Jahre 1891/92, mithin um 
17 403 749 4 oder 2,9 2 gestiegen, während die Vermehrung im 
Vorjahr 1,0 % betragen hatte Von den Gesammteinnahmen 
des Güterverkehrs entfallen auf den Binnenverkehr des ge- 
sammten Staatsbahnnetzes (d. i. auf den Binnen- und Wechsel- 
verkehr der einzelnen Direktionsbezirke) 452456478 „4 oder 
72,1 2 und auf den Verkehr mit fremden Bahnen einschl. des 
Durchgangsverkehrs 174994432 .4 oder 279 %. Die durch- 
schnittliche Monatseinnahme hat im Berichtsjahre 52 287 576 .% 
gegen 50 837 263 „4 im Vorjahr und die durchschnittliche Tages- 
einnahme 1714347 . gegen 1671362 44 im Vörjahre betragen. 
In beiden Jahren sind die höchsten Monatseinnahmen im 
Monat Oktober mit 9,6 und 9,7 2 der Gesammteinnahme des 
Güterverkehrs erzielt worden. 

Von den Gesammteinnahmen entfallen auf Eil- und 
Expressgut 12892015 (12831834) .4, auf Frachtgut 544 623 574 
(5314283857) 4, auf Postgut 950449 (887886) „#4, auf Vieh 
19166685 (19071313) & und auf Militärgut, Leichen usw. 


/ 


49818187 (45827741) 4 Hiernach haben zu der Vermehrung | 


der Einnahmen sämmtliche Güterklassen beigetragen. An der 
Mehreinnahme ist das Frachtgut mit 13 195187 4 oder 2,5 8, 
das Militärgut usw. mit 3990446 4 oder 8,7 %, der Vieh- 
verkehr mit 95372 „#2 oder 0,5 %, las Postgut mit 62563 «4 
oder 7,0 und das Eil- und Expressgut mit 60181 4 oder 
0,5 % betheiligt. 

Der Viehverkehr hat im Versand der Verkehrsbezirke 
des Staatsbahnnetzes um 159672 Stück Rindvieh, 154809 
Schweine und 354312 Stück Geflügel zugenommen, dagegen um 
3280 Pferde und 123994 Schafe abgenommen. Die Zahl der 
beförderten Tonnen ist von 1468349 im Jahre 1890/91 auf 
1484583 im Jahre 1891/92 gestiegen. 

Der Kohlenverkehr (einschl. Koks und Briquetts) hat 
eine Steigerung von 58494 216 t im Jahre 1890/91 auf 61 223 860 t 


im Jahre 1891/92, die Einnahme hieraus von 196 326879 «4 auf | 


202 494 817 4. erfahren. Hiernach hat sich die Zahl der be- 
förderten Tonnen um 2729644 t oder 4,7 2 und die Einnahme 
um 6167938 44 oder 3,1 % erhöht. 


C. Ausgaben im besonderen. 


Die persönlichen Ausgaben haben im Berichts- 
jahre gegenüber den gleichen Ausgaben des Vorjahres sowohl 
im Gesammtbetrage, als auch nach den unter Zugrundelegung 
der Leistungen der Betriebsmittel berechneten Durchschnitts- 


licher Betriebslänge entfallenden Satze, sowie im Verhältniss 
zu den Betriebseinnahmen, eine mässige Steigerung erfahren, 
während im Verhältniss der Gesammtausgabe sich eine ge- 
ringe Verminderung ergeben hat. Die Gehälter der etats- 
mässigen Beamten haben sich von 100463 869 4. in 1890/91 auf 
107 793 827 4. in 1891/92, also um 7329958 „4, die Besoldung 
ausseretatsmässiger Beamten von 85 923 245 ._auf 90465 984_.., 
mithin um 4542739 4, die Tagegelder und Reisekosten, Um- 
zugskosten usw. von 26007 351 .m auf 26837131 .4, also um 
829 780 4, die persönlichen Ausgaben überhaupt von 242 741 633 
Mark auf 258109280 .«, mithin um 15 367 647 4 oder 6,3 % ge- 
steigert. 

s Die Gesammtzahl der bei der Staatseisenbahn-Verwal- 
tung beschäftigten Beamten betrug 100916 (940927), von wel- 
chen #3 638 (77 361) etatsmässig angestellt waren. Die Gesammt- 
zahl der Arbeiter belief sich auf 192067 (183 659). : 

Von den sächlichen Ausgaben haben sich die all- 

emeinen Kosten von 33 987723 .. im Vorjahre auf 32452039 
ark im Berichtsjahre, mithin um 1535684 .4 oder 4,5 % er- 
mässigt. 

Die Kommunal-Einkommensteuern betrugen im Berichts- 
jahre 4834812 .4 gegen 7538805 „& im Vorjahre, haben sich 
daher um 2703993 4 oder 35,9 % ermässigt, diese Verminde- 
rung findet darin ihre Erklärung, dass das nach Maassgabe 
des Gesetzes vom 27. Juli 1855 der Einkommenbesteuerung 
unterliegende Reineinkommen des Staats aus dem Eisenbahn- 
betriebe von 170829503 .« im Vorjahre auf 111565634 „4 im 
Berichtsjahre heruntergegangen ist. Ferner ist vom Steuer- 
jahre 1891/92 ab den nach $ 7c des genannten Gesetzes vor- 

erechtigten Gemeinden, nicht mehr, wie bisher, die Hälfte, 
sondern nur noch ein Drittel des gesammten, den Gemeinden 
zufallenden abgabepflichtigen Reineinkommens vorweg über- 
wiesen worden. An sonstigen Steuern und Lasten sind im 
Echt lehre 608493 44 gegen 600665 „A im Vorjahre gezahlt 
worden. 

Die für Rechnung des eigenen Betriebes auf Grund des 
Haftpflichtgesetzes gezahlten Entschädigungen sind von 
2966 854 .“4 im Jahre 1890/01 auf 2921 695 .«4 im Jahre 1891/92, 
demnach um 45159 . heruntergegangen. 

Die auf Grund der Gesetze über die Unfallversicherung 

eleisteten Zahlungen betrugen zusammen 1439449 44 im 
Fahre 1891/92 gegen 1163444 .“ im Vorjahre, sind demnach 
um 276 005 „4 oder 23,7 % gestiegen. 

Im Berichtsjahre stiegen die Gesammtkosten der Bahn- 
anlagen von 62609849 £ im Jahre 1890/91 auf 66241086 #, 
mithin um 3 631 237 .««_oder 5,8, die Kosten für Ergänzungen, 
Erweiterungen und Verbesserungen von 9143891 . aut 
11 695949 4 oder um 27,9 % und die Kosten des Bahntrans- 

orts von 120 653 162 .« auf 129088487 .«4 oder um 7 2, welch 
etztere Mehrausgabe zum grösseren Theile auf die Kosten der 
Unterhaltung der Betriebsmittel, welche sich von 64 341 477 #4 
im Vorjahre auf 70362508 .4 im Berichtsjahre, demnach um 
6021031 44 oder 9,4 ® vermehrt haben, entfällt, während die 
Kosten der Züge von 56 311 685 .«4 im Vorjahre auf 58 725 979 
im Berichtsjahre, sonach um 2414294 .« oder 4,3 9 gestie- 
gen sind. 

Aus den laufenden Betriebseinnahmen wurden im Be- 
richtsjahre mehr beschafft als ausgeschieden: 214 Lokomotiven, 
90 an und 1803 Güterwagen. 

m Betriebe waren am Schlusse des Jahres 1891/92 zu- 
sammen 10394 (9668) Lokomotiven, 16324 (15466) Personen- 
wagen, 4495 (4227) Gepäckwagen und 203 325 (192852) Güter- 
wagen. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Zur Geschichte der Verstaatlichung, der Konversionen und 
der Tarifreform in Oesterreich. 

Der frühere Präsident der K.K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen, Freiherr von Czedik, hat sich über Einladung 
seiner einstmaligen Wähler um das Landtagsmandat für 
Stockerau und Umgebung beworben und aus diesem Anlasse 
in seiner Kandidatenrede seine diesfällige Thätigkeit klarge- 
stellt. Aus dieser Rede heben wir folgende Stellen hervor: 
Ich hielt die Verstaatlichung der Eisenbahnen in volkswirth- 
schaftlicher Beziehung für sehr wichtig und handelte dem ent- 
sprechend. Nach meiner in der Leitung einer Privatbahn ge- 
wonnenen Erfahrung habe ich die Ueberzeugung, dass die 
Rücksichten für die Aktionäre und die für das Publikum zu- 
weilen schwer zu vereinigen sind, sowie dass Oesterreich hinter 
den einheitlichen Vorgängen in Nachbarländern mit Eisenbahn- 
Staatsbetrieb länger nicht mehr zurückbleiben kann. Ich 
hatte mich immer von finanziellen Geschäften fern gehalten 
und doch war ich 1883 genöthigt, solche von amtswegen in 
grösserem Umfange durchzuführen. Die Sache ging so her. 


Die Kaiserin Elisabethbahn hatte im Zeitpunkte der Ueber- 
nahme des Betriebes durch den Staat noch viele Prozesse 
mit den in Deutschland wohnenden Besitzern ihrer 
Schuldpapiere. Die Bahn behauptete, die Zinsen nur in Oester- 
reichischer Währung zahlen zu müssen, die auswärtigen Be- 
sitzer verlangten sie in Gold. So lange diese Streitfrage nicht 
aus der Welt geschafft war, konnte der Staat nicht eigent- 
licher Besitzer der Bahn werden und war dadurch die Ver- 
staatlichungsaktion gehemmt. 

Ich hielt es für meine Pflicht, nach einem Auswege zu 
suchen. Ich glaubte denselben in der Konversion der 
Schuldpapiere zu finden. Man warnte mich vor dem 
Wagnisse, einige 80 Millionen gegen das Angebot minder ver- 
zinslicher Papiere zu kündigen. Ich liess mich nicht irre 
machen. Das Resultat war ein glänzendes. Ein peinlicher 
Streit zwischen einer grossen Oesterreichischen, überdies im 
Staatsbetriebe befindlichen Bahn und Deutschen Aktionären, 
und hiermit war das Hinderniss zur Uebernahme der Bahn in 
den eigentlichen Staatsbesitz beseitigt. Damit war aber auch 
der Weg zur Verstaatlichung von weiteren Bahnen 
eröffnet. Auch der Weg zuanderen staatlichen Kon- 
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versionen war damit gefunden, und wenn eben kürzlich in 
beiden Hälften der Monarchie eine gleiche Operation im grossen 
Stile von staatswegen mit gleichem Erfolge vorgenommen 
werden konnte, so wurde damit nur ein Weg betreten, der aus 
einem kleineren, jedoch ohne staatliche Autorität unternom- 
menen Geschäfte bereits bekannt war. Die mit diesen Kon- 
versionen verbundene Reduktion des Zinsfusses von 5% und 
mehr auf 4 5 berührt die Besitzer der Papiere gewiess nicht 
angenehm, war aber durchaus nothwendig und zeitgemäss. 

Das zweite Moment, das ich betonen wollte, ist das 
Tarifwesen der Staatsbahnen. Die Vereinigung 
mehrerer Bahnen mit verschiedenen Tarifen war 1882/83 der 
Grund zur ersten allgemeinen Ermässigung. Mannigfache Be- 
stimmungen und Erleichterungen folgten. Die Oesterreichi- 
schen Privatbahnen folgten in vielen Fällen diesem Beispiele. 
Die namentlich im Personenverkehre mit der Herabsetzung 
der Tarife gemachten Erfahrungen, sowie die grosse Bewegung, 
welche die in Deutschland ik diskutirte 
Frage des Personenportos und die Einführung 
des Ungarischen Zonentarifes ins Publikum, sowie 
in die Fachkreise brachten, drängte auch Oesterreichischerseits, 
in der Sache etwas zu thun. Ich glaubte mich gegen das Per- 
sonenporto, sowie auch gegen den Ungarischen Zonentarif aus- 
sprechen zu müssen. Es ist bekannt, dass dann auf den Oester- 
reichischen Staatsbahnen der Kreuzer-Zonentarif ein- 
geführt wurde. Abgesehen von der Verbilligung, insbesondere 
für die III. Klasse, für gewöhnliche Züge und namentlich für 
den Nahverkehr hatte der Tarif an Einfachheit dadurch ge- 
wonnen, dass sich jedermann den Preis, den er zu zahlen 
hatte, leichter als früher berechnen konnte und dass alle die 
vielen früher bestandenen Ermässigungsarten, die doch wieder 
an gewisse Bedingungen geknüpft waren, wegfielen und gleich- 
sam in dem allgemein zugänglichen Tarife vertreten waren. 
Gewiss war manches gegen den neuen mit 16. Juni 1890 ins 
Leben getretenen Tarif zu sagen. Aber es war ein guter An- 
fang gemacht; die eine Thatsache stand bald fest, dass sich 
die Frequenz ausserordentlich hob und dass sogar gleich im 
ersten Jahre der finanzielle Erfolg als kein ungünstiger be- 
zeichnet werden konnte. Dieser Tarif wurde auf mehrere 
Oesterreichische Bahnen zur Gänze, wie z. B. auf die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, übertragen. Andere wendeten dasselbe 
System mit etwas erhöhten Einheitstaxen an. Diese Maass- 
regel kommt mehr der ärmeren Klasse als den Reicheren — 
die z. B. bei Schnellzügen und insbesondere in der I. Klasse 
mehr zu zahlen haben als vordem — zu gute. 

In einem an den Öberösterreichischen Bauernverein ge- 
richteten Schreiben der Direktion für Staatseisenbahnbetrieb 
vom 24. Januar 1883 hiess es, „dass es sich die Direktion zur 
Hauptaufgabe gestellt habe, den Eisenbahntarif auf ihren 
Linien den lokalen und wirthschaftlichen Bedürfnissen anzu- 
passen und dem Verkehr die möglichsten Erleichterungen zu 
verschaffen“. Das war der Geist, von dem der Staatseisen- 
bahnbetrieb beseelt war. 

(Der Redner erwähnt zum Schluss die Ursachen seines 
-  Rücktrittes vom Staatsdienst und der ihm dabei von allen 
- Seiten entgegengebrachten Anerkennung.) 
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Die Subventionen für Oesterreichische Eisenbahnen. 
Der Budgetausschuss des Oesterreichischen Abgeordneten- 
hauses hat die nachstehenden Subventionen bewilligt, bezw. 
die Regierungsvorlage hierüber für 1893 angenommen und 
zwar für die Zittau-Reichenberger Bahn, Oesterreichische 
Nordwestbahn, Südnorddeutsche Verbindungsbahn, Oester- 
_ reichisch-Ungarische Staatseisenbahn, Lemberg-Uzernowitzer 
{ Bahn und Lemberg-Özernowitz-Jassybahn. 


Lokalbahn Monfalcone (Ronchi) - Cervignano. 


Im Oesterreichischen Abgeordnetenhaus wurde die Re- 
gierungsvorlage über den Bau dieser Bahn eingebracht. Hier- 
nach soll für diese 16,5 km lange Bahn vom Staat die Garantie 
eines jährlichen Reinerträgnisses gewährt werden, welches der 
4 % Verzinsung nebst der Tilgungs uote des zum Zweck der 
Geldbeschaffung aufzunehmenden, binnen,75 Jahren zu til- 
genden Prioritätsanlehens im Nominalbetrag von höchstens 
1300000 A Oe. W. Noten, zuzüglich einer 4 % Vorzugsdividende 
nebst der Tilgungsquote für das mit höchstens 240 000 fl. Oe. W. 
zu beziffernde Prioritäts-Aktienkapital gleichkommt. Die Zu- 
sicherung dieser Garantie ist an die Bedingung geknüpft, dass 
vom Lande Görz und Gradisca aus Landesmitteln und von 
den Interessenten zusammen ein Nominalbetrag von mindestens 
220000 fl. Oe. W. in Stammaktien der zu bildenden Aktien- 
gesellschaft zum vollen Nennwerth übernommen wird. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat folgende Bewilligungen zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt und zwar a) für 
“eine normalspurige Lokalbahn von der Station Plan-Tachau 
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der Kaiser Franz Josephbahn nach Tachau; b) dem Techniker 
Oswald Candelpergher in Roveredo für eine mit einer Spur- 
weite von 0,76 m auszuführende Lokalbahn von Riva nach 
Pinzolo, beide auf die Dauer von 6 Monaten. 


Elektrische Lokalbahn in Prag. 


Die dem Prager Ingenieur Franz Krizik verliehene Kon- 
zession zum Bau und Betrieb einer normalspurigen Lokalbahn 
mit elektrischem Betrieb von der Belvedereanhöhein 
Prag bis zum Lustschloss in Bubönc hat eine Bahn- 
länge von 1,4 km und ihren Ausgangspunkt auf der Belvedere- 
anhöhe unmittelbar neben der Endstation der dorthin füh- 
renden städtischen Drahtseilbahn. Die Bahn, welche aus- 
schliesslich für den Personenverkehr bestimmt ist, erfordert 
einen Kostenaufwand von 800 000 Al. 


Aufdruck des Stempelzeichens auf den Frachtbriefen. 


Laut Dane des K. K. Finanzministeriums wurde 
der amtliche Aufdruck des Stempelzeichens zu 5 kr. und zu 
1 kr. auf den von Privatdruckereien hergestellten Frachtbriefen 
beim Centralstempelamt in Wien und beim Tabak- und 
Stempelverschleissmagazin in Triest vom 20. Februar d. J. an 
eingeführt. 


Die Behebung der Verkehrsstörungen in Ungarn und der 
Mehlexport nach England. 


In den Tarifkommissionen der Ungarischen Staatsbahnen 
besprach Handelsminister Lukacs die durch die abnormen 
Witterungsverhältnisse während der letzten Monate hervorge- 
rufenen Verkehrsstörungen. Die hierüber laut gewordenen 
Klagen der Kaufmannschaft seien voll berechtigt, aber auch 
die Kaufmannschaft müsse die Ursachen, welche diese Ver- 
kehrsstörung herbeigeführt haben, voll würdigen. Die Unga- 
rischen Staatsbahnen arbeiten mit Aufgebot aller Kräfte an 
der Beseitigung der Verkehrshindernisse und binnen kurzem 
könne der Minister eine regelmässige Abwickelung des Ver- 
kehres in Aussicht stellen. 

In derselben Kommission wurde den Mühlen in Ungarn 
eine Tarifbegünstigung für den Export feinerer Sorten nach 
England bewilligt, bezw. ein Komitee entsendet, welches die 
Einzelheiten dieser Tarife auszuarbeiten hat. 


Eisenbahneröffnungen in Oesterreich im Jahre 1892. 


Im Jahre 1892 wurden die nachstehend verzeichneten 
Eisenbahnen dem öffentlichen Verkehr übergeben: 


Länge 
km 
1. Mai Baumgarten-Hütteldorf, Dampftramwaylinie 0,640 
1. Juni Krasna-Roznau, Lokalbahn der Ferdinands- 
Nordbahn A N De WR 13,053 
29. Junelmopeajr-Benisch 0 Je ons en a 2% 20 99.660 
4. Juli Gojau-Salnau, Theilstrecke der Lokalbahn 
Budweis-Salnau der Lokalbahngesellschaft. . 39,370 
27. November Preding-Wieselsdorf-Stainz, Lokalbahn 
der Steiermärkischen Landesbahnen >78 11,500 
20. Dezember Pöltschach-Gonobitz, schmalspurige 
Lokalbahn der Steiermärkischen Landesbahnen 14,998 - 
zusammen 109,151 


Betriebseinnahmen der Ungarischen Eisenbahnen im Monat 
Januar d. J. 
Es haben in jenem Monat vereinnahmt (die Differenz 
gegen das Vorjahr ist durch + ausgedrückt): 


a) die Ungarischen Staatseisenbahnen . . . . 4 821 500 fi. 
für 1 km 644 fl. (— 321 244fl., für 1 km —43 fl.), 

b) die übrigen Haupt- bezw. Privatbahnen 866 563 „ 
für 1 km 619 fl. (— 53338 fl., für 1km — 38 fl.) 

c) alle bokalbahnen zusammen . 2. . 2... 444792, 
für 1 km 130 fl. (+ 16699 fl., fürı km — 1l.). 
sämmtliche vorstehend bezeichneten Bahnen . 6132855 fl. 


für 1 km 501 fl. (— 357 883 fl., für 1km —37 fl.) 


Zugverspätungen im Monat Januar d. J. 


In jenem Monat kamen bei den Zügen mit Personen- 
beförderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
Bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 940; bei 
den Personenzügen über 20 Minuten 1964; bei den gemischten 
Zügen über 30 Minuten 457; im ganzen 3 361. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post- 
und Polizei-Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst 
und aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, 
Hindernisse auf der Bahn, falsche Handhabung der Betriebs- 
einrichtungen, mangelhaften Zustand der Bahn, Schadhaft- 
werden von Fahrzeugen und andere Gründe. Die Zahl jener 
Züge, durch deren Verspätung Anschlüsse nicht vollzogen 
werden konnten, betrug 512. 


— 166 


Zur Handhabung des $ 64 Punkt 6 und 7 des neuen 
Betriebsreglements. 


Gemäss der gleichlautend auch im $ 53 des Vereins- 
Betriebsreglements enthaltenen Bestimmung ist bekanntlich 
die telegraphische Verfügung des Aufgebers über seine Sen- 
dung nicht gestattet. Im Interesse des Handels hat die Direk- 
tion der Ungarischen Staatsbahnen angeordnet, dass im 
internen Verkehr ihres eigenen Netzes Verfügungen, welche 
der Aufgeber auf dem vorgeschriebenen Formulare zu treffen 
berechtigt ist, auf sein Verlangen und auf seine Kosten vom 
Vorstand der Aufgabe- an den der betheiligten Station vor- 
läufig telegraphisch bekannt gegeben werden können. Im 
Verkehr mit anderen Bahnen ist dieses Zugeständniss ausge- 
schlossen. 


Die Kupons der 3 % Staatsbahnprioritäten. 


Der vereinigte a der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn hat nachstehende Kundmachung er- 
lassen: 


„Mit Rücksicht auf den Stand der zwischen der priv. 
Oesterreichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft 
und der Vertretung der Besitzer der von ihr ausgegebenen 
3 2 Prioritätsobligationen schwebenden Ausgleichsverhand- 
lungen werden unter Wahrung des der Gesellschaft gesetz- 
lich zustehenden Einkommensteuer-Abzugsrechtes und ohne 
jedes Präjudiz für den Fall des Nichtzustandekommens 
des Vergleiches die am 1. März 1893 fällig werdenden 
Kupons obiger Obligationen mit dem vollen Betrage von 
je 7 Fres. 50 Ots. zur Auszahlung gebracht. 

Wien, den 26. Februar 1893. 

Priv. Oesterreich.-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft.“ 

Die in Aussicht genommene Nachzahlung auf den am 

1. September 1892 fällig gewordenen Kupon erfolgt nach Per- 
fektion des Vergleiches,.) 


Der Oesterreichisch-Ungarisch-Orientalische Eisenbahnverband. 


Die an diesem Verbande betheiligten Eisenbahnen hielten 
eine Generalkonferenz ab, in welcher diverse Verbands- 
EIER. wie Herausgabe von Tarifnachträgen, Ein- 
reihungen verschiedener Artikel in die bestehenden Ausnahme- 
tarife und insbesondere die Revision der Verbands-Betriebs- 
reglements verhandelt wurden. Die betheiligsten Balkanbahnen 
sind nämlich dem Berner Internationalen Uebereinkommen für 
den Frachtenverkehr nicht beigetreten und so sind nun die 
Bestimmungen der neuen ÖOesterreichisch - Ungarischen und 
Deutschen Betriebsreglements von denen des mit den Balkan- 
bahnen vereinbarten Reglements vielfach verschieden, was so 
weit als thunlich Abhilfe erheischt. Weiter wurde auch die 
Ausdehnung des direkten Orientverkehrs auf Deutsche Sta- 
tionen beschlossen und nahmen zu diesem Behufe auch Ver- 
treter der Deutschen Eisenbahnen an den Berathungen theil. 
Man hofft, dass durch die Erstellung eines direkten Deutsch- 
Orientalischen Tarifs der Transitverkehr durch Oesterreich- 
Ungarn einen Aufschwung nehmen wird. Es ist dies um so 
mehr zu wünschen, als bei den bisherigen relativ hohen Tarifen 
der Balkanbahnen der Verkehr nach den Hauptplätzen Kon- 
stantinopel undSalonich sowohlvon Oesterreichisch-Ungarischen 
als auch Deutschen Stationen sich nach wie vor fast aus- 
schliesslich auf dem Seewege über Hamburg, Triest und Fiume 
und theilweise auch auf der Donau über Galatz und Varna 
bewegt. Demgemäss werden fast nur die Serbischen und Bul- 

arischen Binnenstationen von dem direkten Bahnverkehr be- 

ient, welche übrigens, namentlich im Hinblick auf die sowohl 
in Serbien als auch in Bulgarien geplanten neuen Bahnbauten, 
eine stets wachsende Bedeutung gewinnen. Schliesslich wurde 
die Direktion der Ungarischen Staatsbahnen abermals auf 
weitere 3 Jahre zur geschäftsführenden Verwaltung der Oester- 
reichisch-Ungarischen und Deutsch-Orientalischen Eisenbahn- 
verbände gewählt. 


Betriebseinnahmen der K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
im Monat Januar d. J. 


Nach dem hierüber veröffentlichten Ausweise stellte sich 
die Gesammteinnahme aller Bahnen, welche im Betriebe des 
Staates stehen, im 1. Monate des heurigen Jahres auf 5 125 565 fl. 
und blieb hinter dem Vorjahre um 211176 fl. zurück. An der 
Gesammteinnahme partizipiren die Staatsbahnen und die vom 
Staate für eigene Rechnung betriebenen Privatbahnen mit 
4592049 (— 195652) fl., die für Rechnung der betreffenden 
Gesellschaften betriebenen Privatbahnen, d. i. die Lemberg- 
Czernowitzer Bahn und die Mährische Grenzbahn, mit 265 950 
(— 19711) fl, endlich die Lokalbahnen im Staatsbetriebe mit 
mit 267566 (+ 4187) f. Es beziffert sich die Einnahme für die 
Beförderung von Personen und Gütern auf allen Bahnen mit 
1201550 (— 124.050) fl. und die Einnahme aus dem Güterverkehre 
mit 3924015 (— 87126) fl. Am meisten ist also der Personen- 
verkehr zurückgeblieben, während der Güterverkehr nur einen 


relativ nicht sehr bedeutenden Ausfall in den Einnahmen auf- 
weist. 
Der Reformtarif der Südbahn. 


Das „Verordn.-Blatt für Eisenb. u. Schifff.“ veröffentlich 
eine Kundmachung über die Einführung des Reformtarifs inner- 
halb der vorgeschriebenen sechswöchentlichen Frist. Danach 
treten mit 1. April 1893 in Kraft aA ein neuer Kilometerzeiger 
für die Linien der Südbahngesellschaft, b) ein neuer Tarif für 
den Eil- und a nn auf den Linien der Süd- 
bahngesellschaft, c) ein neuer Tarif für die Beförderung von 
Personen und Reisegepäck auf den Linien der Südbahngesell- 
schaft; ferner neue ( 
Eil- und Frachtgüter- und Personentransport auf der Wien- 
Pottendorf-Wiener-Neustädter Bahn, der Lokalbahn Spielfeld- 
Radkersburg, der Lokalbahn Radkersburg-Luttenberg, endlich 
ein neuer Ausnahmetarif für den Personenverkehr auf der 
Lokalbahn Liesing-Kaltenleutgeben. Mit dem Tage der Ein- 
führung der neuen Tarife und Kilometerzeiger werden die bis- 
herigen Kilometerzeiger und Tarife, soweit dieselben durch die 
neuen Bestimmungen abgeändert werden, ausser Kraft gesetzt. 


Erweiterung der Betriebsbefugnisse zweier Stationen. 
Die bisher für den Personen-, Gepäck- und Güterverkehr 
eingerichtet gewesenen Stationen Sichöw und Volks- 
garten der Linie Lemberg-Suczawa wurden am 1. d. Mts. 
auch für den Eilgutverkehr, somit für den Gesammtverkehr 
eröffnet. 
Personalnachrichten. 


Der Verwaltungsrath der ÖOesterreichischen Nordwest- 
bahn hat den Direktor Regierungsrath Dr. Alexander Eger, 
in Vertretung des delegirten Verwaltungsrathsmitgliedes Herrn 
Achilles Thommen, mit dem Vorsitze in der Direktion betraut. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Der für so gut als perfekt angesehene Ausgleich in der 
Kuponfrage der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn (212,75) 
hat einen ausserordentlich günstigen Eindruck hervorgerufen. 
Die Hinausschiebung der Amortisation der Prioritäten wird 
den Aktionären nur wenig geringere Vortheile zuwenden, als 
ihnen die dem Richterspruch unterzogen gewesene Kürzung 
der 3% Prioritätenkupons möglicherweise gebracht hätte. Die 
erhöhten Transporteinnahmen gaben dem Markte für Eisen- 
bahnwerthe überhaupt ein lebhaftes Gepräge. Dazu kommt 
die schon vor Jahren geplante und nun zu verwirklichende 
Gründung einer Eisenbahnbank, für welche die Zeitverhält- 
nisse überaus günstig sind, da dieselbe einerseits der von 
allen Ländern stürmisch begehrten kräftigeren Unterstützung 
des Lokalbahnbaues durch den Staat, anderseits dem unge- 
stillten Anlagebedürfniss des Publikums dienen soll. Es ist 
eine durchgreifende Hausse fast in allen Bahneffekten zu kon- 
statiren. Allen voran die Böhmischen Bahnen, besonders die 
Stammaktien der Prag-Duxer Bahn (einschliesslich Zinsen 
99,75), Südnorddeutsche Verbindungsbahn (190) und Elbethal- 
bahn (239,50), welche letztere trotz des vorjährig abnorm 
ungünstigen Verkehrs eine Dividende von 10 fl. mit Rück- 
lassung einer ansehnlichen Reserve vertheilen soll. Ohne spe- 
zielles Motiv haussirten: Kaiser Ferdinands-Nordbahn (2930), 
Nordwestbahn (218) und Südbahn (107,75). Von der am 1.d. Mts, 
an Kupons und Rückzahlungen fälligen Summe von rund 
17 Millionen Gulden dürfte wohl der grösste Theil der Börse 


zufliessen, daher weitere Steigerungen zu gewärtigen sind.|, 


Aus der Schweiz. 


Schweizerische Centralbahn. 


Für das ganze Jahr 1892 verzeichnete die Centralbahn 
an Einnahmen: im eigenen Netz 13422655 (1891: 13 267 370) Fres. 
oder für das Kilometer 41 557 (41 075) Fres. ; auf der Verbindungs- 
bahn Basel 348588 (337817) Fres.; auf der Aargauischen Süd- 
bahn 1375483 (1336814) F'res. oder für das Kilometer 23 715 
(23 049) Fres. auf der LinieWohlen-Bremgarten 19 956 (23 914) Fres. 


N 
ereinigtefSchweizerbahnen.' vi 
&esammteinnahmen der Vereinigten Schweizerbahnen im 
Jahre 1892 betragen: 8024333 (1891: 8207218) Fres.; Betriebs- 
ausgaben 4660460 (4745001) Fres. &£Einnahmenüberschuss 
3363 872 (3462216) Fres.‘ ; 


Wengernalpbahn.. 

Der Betrieb dieser 18 km*langen Zahnradbähn wird im 

Juni dieses Jahres beginnen und von den Berner Oberland- 
bahnen (Sitz der Verwaltung Interlaken) übernommen werden. 
Im Vertrage zwischen den beiden Bahngesellschaften hat 
sich die Wengernalpbahn-Gesellschaft nur das Genehmigungs- 
recht vorbehalten: ı. für Tarife und Fahrpläne; 2. für 


arife sammt Kilometerzeigern für den 
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Voranschlag der jährlichen Einnahmen und Ausgaben, für 
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allfällige Nachtragskredite und für die Jahresrechnungen ; 
3. für Neubauten und Anschaffungen von Roll- und Oberbau- 
material; 4. für die Verträge über Unfallversicherungen. 
Ferner hat die Wengernalpbahn - Gesellschaft die Haft- oder 
Ersatzpflicht für allen aus dem Betriebe entstehenden Schaden 
zu tragen. Der Vertrag wurde für die Dauer von 4 Jahren 
(1893 bis und mit 1896) abgeschlossen, und erneuert sich auf 
weitere 4 Jahre, wenn 6 Monate vor Ablauf der bestehenden 
Periode nicht gekündigt wird. 


Bahn Landquart-Davos (Praetigauerbahn). 


Diese Bahn, welche die höchste Adhäsionsbahn des 
Kontinents ist, hat im vergangenen Winter verhältnissmässig 
sehr hohe Kosten für Schneeräumung gehabt. Januar und 
Februar allein kosteten 14000 Fres. Die Bahngesellschaft ge- 
denkt für nächsten Winter einen rotirenden Schneepflug nach 
Amerikanischem Muster anzukaufen, und sie hofft dadurch er- 
hebliche Ersparnisse machen zu können. 


Stundenzonenzeit. 


Der Ständerath hatte im Dezember 1892 beschlossen, es | 


sei von einem Bundesbeschlusse betreffend Einführung der 
Mitteleuropäischen Stundenzonenzeit Umgang zu nehmen. Er 
hält dafür, dass der Bundesrath vollständig kompetent sei, 
wie bisher, von sich aus die für den Post- und Telegraphen- 
verkehr maassgebende Stundenzeit zu bestimmen und nöthigen- 
falls die Eisenbahngesellschaften zur Anwendung derselben zu 
verhalten. Die Kommission des Nationalrathes, welche am 
22. Februar in Bern versammelt war, hält jedoch dafür, die 
Entscheidung der Frage falle in die Kompetenz der Bundes- 
versammlung. Es ist sogar möglich, dass ein bezüglicher 
Bundesbeschluss dem Referendum unterstellt würde. 


Niveaukreuzungen von Strassenbahnen mit Normalbahnen. 


| 


Durch die neuerdings wiederholte Verweigerung der Ge- 


nehmigung für die Kreuzung im Niveau der Strassenbahn 


Schwyz-Brunnen mit der Gotthardbahn hat sich das Schweize- 


rische Eisenbahndepartement prinzipiell gegen solche Kreu- 
zungen ausgesprochen. 


Aus Italien. 


Seil-, Tram- und elektrische Bahnen. 


Chianti-Dampftram. Zur Berichtigung wird mit- 
getheilt, dass der Uebergang des Eigenthumes und Betriebes 
dieses Trams und der Linie nach den Florentiner Hügeln nicht 
an die beiden vordem bezeichneten Banken (National- und Tos- 


kanische Bank) stattgefunden hat, sondern an die neugebildete 


Gesellschaft 
Florenz. 

Elektrische Bahn Aosta-Pre St. Didier. 
Die ständige Abordnung des Provinzialrathes zu Turin be- 
richtet über einen vorgelegten Entwurf, welcher die Betheili- 
gung der Provinz wie des Staates zur Voraussetzung hat. Die 

öhere Behörde hat indessen noch von einem endgültigen. Be- 
schluss Abstand genommen, weil die bisher bekannten Systeme 
für den elektrischen Betrieb auf längeren Linien sich noch 
nicht genügend bewährt hätten und es noch eingehenderer 
Proben bedürfe. Dieselbe hat indessen anheimgegeben, zu- 
nächst für den einer Verbindung bedürftigen oberen Theil des 
Aostathales einen Entwurf aufzustellen und unter Benutzung 
der Erfahrungen in verschiedenen Ländern eingehend bear- 
beiten zu lassen; sobald die genügende Sicherheit für einen 
durchaus regelmässigen Betrieb geleistet werden könnte 
würden die bisherigen Einwände fortfallen. Dementsprechen 
soll vorgegangen werden. 

Dampftram Parma-Langhirano. Am 15. No- 
vember 1892 fand die feierliche Einweihung dieser der Na- 
tionalen Tram- und Eisenbahngesellschaft zu Parma zugehö- 
rigen Linie statt. 

Elektrische Trams zu Mailand. Die dortige 
Stadtverwaltung hat mit der Edison-Gesellschaft (in Italien 
durch die Allgemeine Bank vertreten) eine Vereinbarung ab- 

eschlossen, wonach diese Firma probeweise auf 1 Jahr eine 

rambahnlinie mit elektrischer Treibkraft einrichten und be- 
treiben darf. Der Lauf dieser Versuchslinie ist genau vorge- 
schrieben; der Betrieb soll im Frühjahr d. J. erfolgen können 
und der Beginn der Bauarbeiten sotort stattfinden. Der Ver- 
trag besagt ferner, dass, im Falle dieser Versuch günstig aus- 
fällt, die Stadtverwaltung nach Ablauf des Vertrages mit der 
Pferdebahngesellschaft (in 1896) sämmtliche Linien derselben 
in elektrische Bahnen nach dem bei der Probe sich bewäh- 
renden System umwandeln lassen kann. Zu bemerken bleibt 
noch, dass zum Betriebe der elektrischen Beleuchtung daselbst 
bereits die Wirkung von 2000 Pferdekräften erforderlich ist, 
ohne den Trambetrieb, und dass diese Kraftentwickelung ab 
Paderno oder ab Tornavento in erforderlichem Umfange sich' wird 


Fer armibacrhmene der! Provinz 


Di 


ı de la Ligurie* (Sitz in Brüssel) mit dem 


| die eine dem Versuch einer 
| andere dem einer unterirdischen Leitung zu dienen hat, 
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überleiten lassen, worüber Erhebungen stattfinden; jedenfalls 
ist diese Kraftleitung zugleich von nicht zu unterschätzender 
Bedeutung für das Gross- und Kleingewerbe Mailands. Nach der 
„Lombardia“ ist das in Frage kommende System das Ameri- 
kanische, wie es bereits in Halle, Bremen, Stnktönrt usw. an- 
gewendet wird und in Florenz wie Genua versuchsweise ein- 
eführt ist; es besteht in der Führung des stromhaltenden 
rahtes als Luftleitung in der Höhe von etwa 6 m über 
dem Erdboden längs der Bahnlinie an Stangen, welche zu- 
gleich die Laternen für die elektrische Strassenbeleuchtung 
tragen. Die Anwendung unterirdischer Stromleitung, 
wie sie z. B. in Budapest besteht, verbietet sich in Mailand 
wegen der Beschaftenheit des Strassenuntergrundes von selbst. 
Elektrische Tramlinien zu Rom. Kapitän 
Cattori, welcher sich um Verkehrsleben und Verkehrsarten in 
Rom, namentlich um die Anwendung elektrischer Bahnen sehr 
bemüht hat, erhielt die Genehmigung zur probeweisen Anlage 
zweier durch Elektrizität zu betreibender Linien, von denen 
oberirdischen Drahtleitung, die 
Eee 
genau in der Art, wie solche Bahnen in der Stadt in lebhaften 
Verkehrsgegenden beschaffen sein müssten. Die erste Strecke 
läuft von der Villa Borghese (Pinciothor) zum Museum, die 
andere innerhalb eines der grösseren Gärten der Villa. 
Provinz Verona. Eine neue Dampftramgesellschaft 
will die Hauptstadt der Provinz durch ein Netz von Linien 
mit mechanischem Betriebe in Anschluss an mehrere der 
grösseren Provinzorte setzen. Die betreffenden Linien sind 
Verona - Villafranca - Valeggio, Verona - Guzzana - Belloni und 
Verona-Bussolengo-Garda, zusammen etwa 80 km, sämmtlich 
ausgehend von dem nämlichen Bahnhof. Die Gesellschaft be- 
ansprucht die Betheiligung der bezüglichen Gemeinden in Form 
der Aufbringung etwa der Hälfte des Anlagekapitals. Unter 
den Linien sind diejenigen beiden besonders bemerkenswerth, 


welche das Pantanathal und den Gardasee anschliessen 
wollen. 
Dampftram Chiavari-Chicagna. Ende De- 


zember 1892 hat der Ingenieur Primo als Vertreter der „Com- 
pagnie Generale des Chemins de Fer en et Tramways 
orsitzenden des 


| Provinzialausschusses den Konzessionsvertrag abgeschlossen, 


und soll der Bau baldmöglichst beginnen. Der Dampftram 


ı wird das Fontanabuona-, Sturla- und Avetothal einem besseren 


Verkehr erschliessen. 

Seilbahn zu Brunate. Ende Dezember ist der Ver- 
trag abgeschlossen worden mit der Maassgabe, dass die Linie 
zum 31. August d. J. im Betriebe sein muss, bei Vermeidung 
einer Strafe von 100 L. für jeden Versäumnisstag. 


Todtenschau. 


Am 12. November 1892 starb in Monza Franz Zalli, 
Rechtsanwalt und juristischer Inspektor bei der Mittelmeer- 
bahnverwaltung, von 1877—1885 in gleicher Eigenschaft bei 
der Verwaltung der Oberitalienischen Bahnen gewesen, wegen 
seiner Pflichttreue und Arbeitskraft hochgeschätzt. 

Am 17. Dezember 1892 starb zu Costa di Rovigo der 
frühere langjährige Generalsekretär des Verwaltungsrathes 
der Oberitalienischen Bahnen, Stephan Medin, bis zur end- 
gültigen Abwickelung dieser Gesellschaft in dieser Stellung 
in deren Diensten. Der „Monitore“ bezeichnet ihn als glühen- 
den Patrioten, tapferen freiwilligen Mitkämpfer von 1848/49 
und beklagt seinen Verlust noch besonders insofern, als er, 
der gewiegte Kenner schwieriger Verhältnisse in der Verwal- 
tung von Eisenbahnen, ihr stets mit Rath und That zur 
Seite stand. 

Am 8. Januar d. J. starb in Turin Thomas Agudio, 
der berühmte Ingenieur und Urheber zahlreicher Drahtseil- 
bahnen — so z. der Supergabahn. 1827 zu Malgrate bei 
Lecco geboren, legte er in 1861 seinen ersten Entwurf dem 
damaligen Marineminister Menabrea vor, beschickte verschie- 
dene Ausstellungen, so auch die Pariser 1867 mit seinen Ent- 
würfen, fortwährend daran verbessernd, bis die obengenannte 
in ihrer Grundform als maassgebend zu betrachten war, wofür 
ihm die Landesvertretung 1869 eine Beihilfe von 300000 L. be- 
willigte; auch bildete sich eine kapitalkrättige Gesellschaft zu 
weiterer Ausbreitung seines Systems. Mitten im Beruf, als er 
eben noch die Leitung einer neuen Unternehmung für elek- 
trisches Licht zu übernehmen im Begriffe stand, hat den rast- 
losen und äusserst volksthümlich gewordenen Mann der Tod 
ereilt. St. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v. O0. Staatsbeamten - Eigenschaft der Postillone. Aus 
den Entscheidungsgründen: „Das Ober-Landesgericht 
hat auf Grund der hier maassgebenden Vorschriften, nament- 
lich der vorliegenden Dienstanweisung, welche speziell die 


Verhältnisse der Postillone regelt, angenommen, dass der 
Dienst derselben während der Dauer ihrer Anstellung als ein 
unmittelbarer Staatsdienst im Sinne des Pensions- 
gesetzes vom 27. März 1872 anzusehen sei, — und zugleich aus- 
geführt, dass durch das privatrechtliche Verhältniss, in welchem 
der Postillon daneben zu dem Posthalter, seinem Brotherrn, 
steht, die Staatsbeamten - Eigenschaft desselben 
nicht ausgeschlossen wird. it dieser Annahme ist 
gegen kein Gesetz verstossen worden.“ (Erk. des II. Civil- 
senats des Reichsger. v. 8. Nov. 1892 in S. Eisenb.-Fiskus/Br., 
Rep. 200/92; Pr. Verwalt.-Bl. Bd. XIV S. 183.) 


Regierungsdirektor Otto Ritter v. Böhm Y. 


Am 19. Januar 1893 wurde Regierungsdirektor Otto 
Ritter v. Böhm, Vorstand der Verkehrsabtheilung bei der Ge- 
neraldirektion der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen, 
nach kurzem Krankenlager unerwartet aus dem Leben abbe- 
rufen; am 21. Januar senkte man seine irdische Hülle für 
immer in das kühle Grab. *) 

v. Böhm, Sohn eines Königlichen Hofmusikus, wurde am 
1. Januar 1837 in München geboren, absolvirte im Jahre 1855 
das Maximiliansgymnasium daselbst. Nach einem einjährigen 
Besuche der Universität zu München bewarb er sich, einem 
dringenden Wunsche seines Vaters folgend, um eine Stelle bei 
der Direktion der Pfälzischen Bahnen, bei welchen er vom 
4. August 1856 bis 30. September 1858 Verwendung in der Kon- 
trole, im Einnehmer- und Güterdienste fand und in den letzten 
Monaten den gesammten Expeditionsdienst der Station Weissen- 
burg selbständig leitete. 

Am 1. Oktober 1858 wurde v. Böhm von der Direktion 
der Bayerischen Ostbahnen als Vorstand der Güterexpedition 
München berufen; am 21. Dezember 1861 wurde er Vorstand 
des Centralbüreaus der Bayerischen Ostbahnen, am 25. De- 
zember 1862 Güterinspektor bei der Direktion und Referent, 
am 1. November 1864 Direktionsinspektor und am 4. Januar 
1869 Direktionsoberinspektor. 

Nach Ankauf der Bayerischen Ostbahn durch den Staat 
trat v. Böhm in den Dienst der Bayerischen Staatsbahnen 
über. Im Jahre 1878 erfolgte seine Ernennung zum General- 
direktionsrath und am 1. August 1886 zum Direktor und Vor- 
stand der Verkehrsabtheilung. 

Der Dahingeschiedene Batie während seiner Verwendung 
im Dienste der Pfälzischen Bahnen und der Bayerischen Ost- 
bahn volle Gelegenheit, die Verkehrsverhältnisse auf den 
äusseren Stationen und den praktischen Dienst nach allen 
Seiten kennen zu lernen. Bei dem ausserordentlichen Fleisse 
und der vollen Hingabe an den Beruf sammelte sich v. Böhm 
eine Menge von Kenntnissen und Erfahrungen, welche er 
später im inneren Dienste vorzüglich verwerthen konnte. 

v. Böhm arbeitete bereits im Jahre 1862 als Güterinspektor 
im Tarif- und Transportwesen; er nahm damals schon theil 
an der Gründung des Süddeutschen Verbandes, fertigte für 
diesen Verband an Entwurf für das Central - Abrechnungs- 
büreau an, der sich nach jeder Richtung als ausserordentlich 

raktisch erwies. Durch Jahrzehnte war v. Böhm in diesem 
erbande, der von Jahr zu Jahr eine grössere Ausdehnung 
annahm, in hervorragender Weise thätig, da die Geschäfts- 
führung in den Händen der Direktion der Bayerischen Ostbahn 
bis zu deren Ankauf durch den Staat lag und v. Böhm in den 
meisten sehr umfangreichen und wichtigen Verhandlungen den 
Vorsitz führte. 

Schon zu jener Zeit hatte sein Name als tüchtiger 
Tarifmann einen guten Klang, namentlich im Kreise 
der Oesterreichisch-Ungarischen und der Süddeutschen Ver- 
waltungen. 

Das richtige Feld für seine Thätigkeit, für die Ver- 
werthung seiner reichen Kenntnisse und Erfahrungen fand 
$: Böhm seit seiner Uebernahme in den Bayerischen Staats- 

ienst. 

Als Referent im Tarif- und Güter-Transportwesen eines 
so grossen Bahnnetzes, wie das der Bayerischen Staats- 
bahnen, war v. Böhm unentwegt darauf bedacht, den inneren 
Bayerischen Verkehr immer mehr zur Entwickelung zu brin- 
gen, die Wechselverkehre mit den ausserbayerischen Bahnver- 
waltungen zu erweitern und die Transitverkehre über Bayern 
zu ziehen. 

Hier fand er Gelegenheit zu zahlreichen Verhandlungen 
mit sämmtlichen Deutschen und mit vielen ausserdeutschen 
Bahnen, wie z. B. jener. der Oesterreichisch - Ungarischen, 


*) Wenn wir auch bereits in Nr. 9 $. 82 d. Ztg. einen 
Nachruf, betreffend Regierungsdirektor v. Böhm, zum Abdruck 
brachten, wird der nachstehende, eingehendere Nekrolog des 
verdienstvollen Mannes, welcher uns von bestunterrichteter 
Seite zugeht, willkommen sein. 
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Schweizerischen, Französischen, Belgischen und Holländischen, 
Italienischen, Rumänischen Bahnverwaltungen usw. 

Die grossen Vorzüge des Verewigten bei den Verhand- 
lungen waren zunächst seine Ruhe, dann seine rasche Auf- 
fassung und seine Schlagfertigkeit, wobei ihm stets seine 
grossen Erfahrungen im praktischen Dienst zu statten kamen. 
v. Böhm vertrat die Bayerische Staatsbahn als Mitglied der 
ständigen Tarifkommission seit deren Bestehen (1878) bis zum 
Jahre 1886, ebenso nahm er theil an fast allen Sitzungen des 
Bayerischen Eisenbahnrathes vom Jahre 1881 an. 

Als besonders hervorragend müssen v. Böhm’s Leistungen 
im Tarifwesen bezeichnet werden bei den Verhandlungen mit 
Deutschen Bahnen behufs Abgrenzung der Wettbewerbs- 


gebiete, dann bei den Verhandlungen über die Eröffnung der 
Gotthardroute, namentlich aber bei jenen, welche die Eröft-. 


nung der Arlbergbahn und deren Einfluss auf das Verkehrs- 


' gebiet Bayerns betrafen. 


v. Böhm führte bekanntlich viele Jahre auch den Vor- 
sitz in der Vereinsgüterkommission und wird 
vielleicht eine berufenere Feder aus dem Schoosse derselben 
die Verdienste desselben in dieser seiner Eigenschaft des 
Näheren beleuchten. 

Im Gütertransportwesen war v.Böhm unablässi 
bemüht, an die bestehenden Verhältnisse die bessernde Han 
anzulegen. Die Dienstanweisungen für das Uebernahme- und 
Uebergabeverfahren zwischen den Stationen und dem Zug- 

ersonal, jene bezüglich der Benutzung der Gütersammelzüge, 
'erner die Anweisung für die Verladung und Beförderung des 
Frachtstückgutes usw., sie alle sind nach den Direktiven 
v. Böhm’s ausgearbeitet und haben sich praktisch vorzüglich 
bewährt. 

Eine seiner letzten Anordnungen betraf die Revision des 
Güterzugfahrplanes sowie die Schaffung beschleunigter Güter- 
und Bierzüge, wie er überhaupt in Bezug auf das Gütertrans- 
bortwesen bei den Bayerischen Staatsbahnen den Grundsatz 

och hielt: Vereinfachung des Abfertigungswesens und 
prompteste Beförderung der Güter. 

Dem im Güterdienst verwendeten Personal, Beamten wie 
Bediensteten, war v. Böhm ein wohlwollender Vorgesetzter 
und Berather. Er ebnete den ersteren die Wege zur Beförde- 
rung in höhere Stellen, die zu erreichen früher nicht möglich 
war und suchte die Bediensteten durch Zuwendung von Zu- 
lagen für erhöhte Arbeitsleistungen, z. B. durch Einführung 
des Akkordprämienverfahrens, Zuscheidung eines Theiles der 
Ladegebühren usw., in möglichst günstige finanzielle Ver- 
hältnisse überzuführen. 

Im weiteren wurde unter v. Böhm’s Leitung der zweck- 
mässigen und prompten Gestellung der Wagen wie der 
wirthschaftlichen Ausnutzung der Transportmittel im allge- 
meinen eine besondere Aufmerksamkeit zugewendet. Die dahin 
abzielenden Bestrebungen fanden ihren Ausdruck in der vom 
1. September 1890 in Gültigkeit getretenen Dienstanweisung, 
betreffend die Benutzung der Güterwagen auf den Königlic 
Bayerischen Staatseisenbahnen. 

Durch die gleichzeitig angeordnete und in weitem Um- 
fang aufgenommene Verwendung des entleerten Fahrmaterials 
fremder Verwaltungen zu Riekharachtungen De N abge- 
sehen von der hiermit geschaffenen erleichterten Bedienung 
des Güterverkehrs, alljährlich erhebliche Summen an Beförde- 
rungskosten eingespart werden. 

Das unvermuthet erfolgte Ableben des noch im besten 
Mannesalter stehenden v. Böhm, welcher im wahren Sinne 
des Wortes eine Zierde der Bayerischen Staatsbahnen genannt 
werden darf, hat tiefe Trauer nicht nur in allen Dienstes- 
kreisen der Bayerischen Staatsbahnen, sondern auch bei 
allen seinen Deutschen und ausserdeutschen Fachgenossen 
erregt. 

ee Böhm’s Andenken wird in Bayern wie ausserhalb 
Bayerns stets in Ehren bleiben! 


Personalnachrichten. 
Württemberg. 


Der erste Vorstand der Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen, Direktor v. Balz, zugleich Vorstand der Betriebs- 
abtheilung dieser Generaldirektion, wurde zum Präsidenten 
derselben befördert. 

Dem Finanzassessor Leo, Mitglied der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen, wurde der Titel und Rang eines Finanz- 
raths, dem Ober-Maschinenmeister Fischer bei der General- 
direktion der Titel und Rang eines Bauraths, dem Betriebs- 
Bauinspektor Freiherrn v. atter in Stuttgart der Titel 
und Rang eines Bauraths, dem Registrator Hecht bei der 
Generaldirektion derjenige eines Kanzleiraths und dem Sekretär 
Supper bei der Generaldirektion der Titel eines Inspektors 
verliehen. 
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(Zu Nr. 18. 1893.) 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
91. d. Mts. an treten zur Berichtigung 
von augenfälligen Druckfehlern an Stelle 

- der seitherigen die folgenden erhöhten 
- Frachtsätzee des Ausnahmetarifs 2b 
- (Stückgüter in Wagenladungen) in Kraft: 
Zwischen Chemnitz einerseits und 
Wien (K. F. N. B.), Floridsdorf-Donau- 
feld, Wien (K. F. J. B.), Klosterneuburg: 


j 
| 1. Berichtigungen, 
| 
] 


Weidling, Nussdorf, Wien (Lagerhaus), 
Wien (Oe. U. St. E. G.) und Stadlau an- 


dererseits: 
für 100 kg in Pfennigen 
A 338 
4 


- Ferner zwischen Chemnitz einerseits 
und Wien (Donaukaibhf.) andererseits: 
für 100 kg in Pfennigen 

A 341 


Der Kursunterschiedsbetrag unter B 
ist in doppeltem Betrage von dem Fracht- 
satze unter A abzuziehen. 

Dresden, am 1. März 1893. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(508) 


j 2. Wiedereröffnung von Stationen. 


Der Verkehr auf den Wasserumschlags- 
stellen zu Pöpelwitz und am Oderhafen 
hierselbst wird am 6. März d. J. wieder 
eröffnet. 

Breslau, den 1. März 1893. 


(509) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Bezeichnung von Stationen. 
Südwestdeutsch - Schweizerischer 
Eisenbahnverband. Die in die Südwest- 
deutsch-Schweizerischen Gütertarife ein- 
bezogenen Stationen Zürich und Wollis- 
- hofen der Schweizerischen Nordostbahn 
- haben die Bezeichnung „Zürich- 
Hauptbahnhof“ bezw. „Zürich: 
- Wollishofen“ erhalten. Sendungen, 
deren Begleitpapiere lediglich auf „Zü- 
rich“ lauten, werden stets nach „Zü- 
rich-Hauptbahnhof“ abgefertigt. 
Karlsruhe, den 26. Februar 1893. (510) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


4. Güterverkehr. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. März l. J. an wird die bisher 
nur für den Kleinviehverkehr einge- 
richtete Station Auggen auch für die 

- Abfertigung von Leichen, Thieren in 
 Einzelstücken und Wagenladungen und 
Fahrzeugen eröffnet. 

Karlsruhe, den 27. Februar 1893. 


(51 1) 
Generaldirektion. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. In dem ab 1. März 1. J. 
ültigen Nachtrag I zu Theil II Heft ı 
es Dr nsichisch - Ungarisch - Bayeri- 
schen Verbands-Gütertarifes vom 1. März 
1892 ermässigen sich die Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs Nr. 9 (Wein und 
' Weinmost in Fässern) für Augsburg, 
rmberge Füssen, Immenstadt, Kauf- 
beuren, Nürnberg C. B., Nürnberg O.B,, 
Oberstaufen, Regensburg, Rosenheim, 
Schliersee, Sonthofen nd Würzburg um 
je 0,03 4 für 100 ke. 
München, den 95. Februar” 1898. (512) 
Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 


‘ russischer Flachs- 


Deutsch-Russischer und Deutsch-Mittel- 
und Hanfverkehr. 
Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom 17. Dezember 1892 Nr. IId 
2703E bringen wir zur öffentlichen 
Kenntniss, dass die Gültigkeit der 
Deutsch-Russischen Ausnahmetarife 2 A 
und 2B für Flachs usw. und 3 für Hanf 
usw. vom 20. Oktober alten/1. November 
neuen Stils 18338 sowie der II. Nachtrag 
zum Deutsch-Mittelrussischen Gütertarif, 
Theil I für Flachs und Hanf usw. vom 
3. Oktober alten/15. Oktober neuen Stils 
1885 noch bis einschliesslich 31. März 
alten/12. a: neuen Stils 1898 ver- 
längert wird. 
Bromberg, den 1. März 1893 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. März d. J. treten 
neue Frachtsätze des Ausnahmetarifs 33 
(Düngemittel) für den Verkehr zwischen 
Lieben (Oe. U. St. E. G.) einerseits und 
Arnsdorf, Bischheim, Brambach, Franken- 
berg, Grossharthau, Grosspostwitz, Hai- 
nichen, Hainsberg, Hohenstein - Ernst- 
thal, Klingenberg - Colmnitz, Mittweida, 
Neustadt b/Stolpen, Obercunnersdorf, 
Oberneukirch, Oberoderwitz, Oederan, 
Oelsnitz i/V., Pommritz, Seitschen und 
Wolkenstein andererseits in Kraft, die 
bei diesen Stationen zu erfahren sind. 
Dresden, am 25. Februar 1893. (514) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Sächsisch -Ungarischer Eisenbahnver- 
band. Am 1. April d. J. treten im Ver- 
kehre zwischen Budapest -» Donauufer- 
Frachtenbahnhof, -Josefstadt, -Leopold- 
stadt, -Westbahnhof, -Hauptstädtische 
Kommunal-Lagerhäuser und Kelenföld 
und den Sächsischen Stationen Gauern 
und Weida-Altstadt direkte Frachtsätze 
für die Beförderung der im Tarifhefte 2 
vom 1. März d..J. genannten Artikel, als: 
Getreide, Hülsenfrüchte, Malz, Mahl- 
produkte, Mais, Kleie usw. in Kraft. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güterexpedi- 
tionen Auskunft. 
Dresden, am 28. Februar 1893. (515) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesisch - Oesterreichischer 
Kohlenverkehr über Wien. Oberschle- 
sisch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Kohlenverkehr (Heft Ill). Mit dem 
1. Mai d. J. treten die nachbezeichneten 
Frachtsätze ausser Kraft: 

a) die im Ausnahmetarif für Stein- 
kohlen, Brikets und Koks von Sta- 
tionen des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Breslau nach Stationen der 
Oesterr. Südbahn - Gesellschaft etc. 
vom 1. August 1892 
Frachtsätze nach den auf der 
SchnitttafelII (Seite 9/10 des 
Haupttarifes und Seite 4 des Nach- 
trags I) unter Nr. 1, 2, und5 
der Gruppe A genannten Sta- 
tionen der Südbahn -Gesell- 
schaft, der Wien - Potten- 
dorf-Wr.-NeustädterEisen- 
bahn,derK.K.Oesterr.,Staats- 
bahnen und der K.K. Oesterr. 
Staatsbahn Mürzzuschlag- 
Neuberg, 

b) die im Nachtrag I zu dem vom 
1. Mai 1892 ab gültigen Tarifheft III 
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des Ausnahmetarifes für den Öber- ' 


enthaltenen . 


| 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


schlesisch - Oesterreichisch - Ungari- 
schen Kohlenverkehr auf Seite 9 in 
Gruppe B unter b genannten 
Stationen der Raab-Oedenburg-Eben- 
furter Eisenbahn: Kismarton-Szäraz- 
vam, Lajta-Ujfalu, Sopron und Vulka- 
Pordäny. 

Falls an Stelle der zur Aufhebung 
kommenden Frachtsätze inzwischen 
nicht anderweite direkte Sätze zur Ein- 
führung gelangen sollten, werden Sen- 
dungen nach den betreffenden Stationen 
vom 1. Mai d.J. ab in gebrochener Kar- 
tirung abgefertigt. 

Breslau, den 28. Februar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


 Oldenburgische Staatsbahn. Die Be- 
kanntmachung vom 23. d. Mts. wird da- 
hin ergänzt, dass die Stationen Borgstede 
und Bramloge der Vareler Ringbahn im 
diesseitigen Lokalverkehr für den Ver- 
sand und Empfang von Wagenladungs- 
Gütern nur insoweit zugelassen sind, als 
die Versender bezw. Empfänger An- 
schlussgeleise besitzen. 

Oldenburg, den 27. Februar 1893. (517 B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 

Ausnahmetarif für Dextrin ete. zur 
überseeischen Ausfuhr. Mit Gültigkeit 
vom 10. März 1893 ab wird die Station 
Beeskow des Direktionsbezirks Berlin 
in den Ausnahmetarif für die übersee- 
ische Ausfuhr von Dextrin, Kartoffel- 
mehl, Stärke (getrocknete), auch ge- 
trocknete Schlammstärke und Stärke- 
mehl, Stärkezucker und Stärkesyrup, 
Traubenzucker (Glykose) und Trauben- 
zuckersyrup für den Versand nach den 
Elb- und Weserhäfen sowie ferner nach 
Lübeck, Rostock, Warnemünde, Stettin 
und Swinemünde einbezogen. Nähere 
Auskunft ertheilen die betheiligsten Gü- 
terabfertigungsstellen sowie das Aus- 
kunftsbüreau hier, Bahnhof Alexander- 
platz. - 

Berlin, im Februar 1893. (518MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. März d. J. tritt der Nachtrag 10 
zum Gütertarif vom 1. November 1891 
in Kraft. Derselbe enthält neue bezw. 
anderweite Tarifsätze für verschiedene 
Stationen des Direktionsbezirks Erfurt 
und der Werrabahn, Ausnahmefracht- 
sätze für Eisen und Stahl im Verkehr 
nach Lübeck, Aenderungen von Stations- 
namen und Berichtigungen. 

Der Nachtrag ist bei den Güterab- 
fertigungsstellen der Verbandsstationen 
käuflich zu haben. 

Hannover, den 25. Februar 1893. (519) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Königlich Sächsische Staatseisenbah- 
nen. Es wird nochmals zur öffentlichen 
Kenntniss gebracht, dass am 1. Januar 
d. J. für den Bereich der Sächsischen 
Staatseisenbahn - Verwaltung folgende 
Tarife in Kraft getreten sind: 

Lokal-Gütertarif für normal- 
spurige Linien (Theil II); 

Baekacıt für die Beförde- 
rung von Leichen, leben- 
den Thieren und Fahr- 
zeugen; 

gemeinschaftlicher Nach- 
trag zu den Tarifen für 
schmalspurige Linien. 

Diese Drucksachen enthalten u. a. eine 
Reihe durch das Königlich Säch- 
sische Finanzministerium ge- 
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nehmigter ergänzender Bestim- 
mungen zu der Verkehrsordnung für 
die Eisenbahnen Deutschlands und kön- 
nen von unseren Stationen käuflich 
bezogen werden. 
Dresden, am 25. Februar 1893. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 
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Unter Bezugnahme aut unsere Be- 
kanntmachung vom 1. Februar d. J. 
bringen wir hierdurch zur öffentlichen 
Kenntniss, dass der Reexpeditions- 
tarif für die Beförderung von Flachs, 
Flachsheede und Werg, sowie 
Hanf und Hanfheede zwischen den 
Stationen Königsberg i/Pr. und EI- 
bing des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Bromberg einerseits und Belgi- 
schen, sowie Französischen Sta- 
tionen andererseits vom 13. Januar 1885 
nochüberden 1.Märzd.J. hin- 
aus bisauf weiteres bestehen 
bleibt. 

Köln, den 1. März 1893. (521) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Frankfurt-Hessischer Wechselverkehr. 
Am 1. März d. J. tritt der Nachtrag II 
zum Gütertarif für den vorbezeichneten 
Verkehr in Kraft. 

Durch denselben wird der Ausnahme- 
tarif 2 für Getreide etc. auf die an der 
Strecke Mainz-Bingen belegenen Sta- 
tionen und der Ausnahmetarif 4 für ge- 
ringwerthige Massenartikel auf sämmt- 
liche Stationen (mit Ausnahme der auf 
Badischem Gebiete belegenen) der Hessi- 
schen Ludwigsbahn ausgedehnt. Der 
Ausnahmetarif 16 für Petroleum und 
Naphta ist durch die Aufnahme der 
Station Hilders erweitert. Die letztge- 
nannten Ausnahmesätze haben gleich- 
zeitig Gültigkeit für die Station Mann- 
heim Bad. Bahn. In den Frachtsätzen 
des Ausnahmetarifs 17 für gewisse Roh- 
produkte sind verschiedene Aenderungen 
vorgenommen, welche durchweg Ermäs- 
sigungen in sich schliessen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 28. Febr. 1893. (522) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Sidwestdeut- 
scher Verband. 

1. Am 1. April d. J. treten unter Auf- 
hebung der bisherigen bezüglichen Ta- 
rifhefte ein neues Gütertarifheft I der 
Abtheilung B und ein neuer Tarif für 
den Güterverkehr mit der Station Basel 
(Abtheilung G), ferner je ein Nachtrag 
zu dem Täarifheft „Theil II“, zu den 
Tarifheften I bis IV der Abtheilungen 
A, ©, D, E und F, II—IV der Abthei- 
lung B, zu dem Gütertarife der Abthei- 
lung J und zu den Kohlen - Tarif heften 
V und VI in Kraft. 

Die Nachträge enthalten Tarifkilo- 
meter und Frachtsätze für verschiedene 
neu aufgenommene Stationen der Badi- 
schen Staatseisenbahnen, der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen und der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Köln (links- 
rheinisch), Köln (rechtsrheinisch) und 
Elberfeld sowie Ergänzungen und Be- 
richtigungen. Soweit Frachterhöhungen 


eintreten, bleiben die bisherigen nie- 
drigeren Tarifkilometer und Fracht- 
sätzee noch bis zum 1. Juni d. J. 
in Kraft. 


9. Am]. Juni d. J. treten die Tarif- 


| | von 50 zu 50 Ko. 


a. > 


kilometer und Frachtsätze für den 

Verkehr 

a) zwischen der Station DiekirchW.L.B, 
einerseits und den Stationen 
der Strecken Mehlem - Bingerbrück 
und Seitenlinien, Coblenz-Trier und 
Seitenlinien, Ehrang - Mürlenbach 
und Trier-Nennig des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch) sowie Au-Wetzlar, Au - Lim- 
burg, Altenkirchen-Siershahn-Staffel, 
Siershahn -Engers, Grenzau - Höhr- 
Grenzhausen und Rhöndorf - Ehren- 
breitstein des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (rechtsrheinisch) ande- 
rerseits, 

b) zwischen der Station Diekirch P.H.B. 
einerseits und der Station Königs- 
winter des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Köln (rechtsrheinisch) anderer- 
seits ausser Kraft. 

3. Die in den: neuen Tarifen und 
Nachträgen für die Station Heidings- 
feld der Badischen Staatsbahn enthal- 
tenen Tarifkilometer und Frachtsätze 


finden Se Anwendung auf 


die gleichnamige Station der Bayerischen 
Staatsbahn. 

4. Vom 10  März@d. J. ab wird der 
Ausnahmetarif Nr. 23 für die in dem- 
selben unter Al aufgeführten Dünge- 
mittel auf den Verkehr mit den Stationen 
Bensheim und Darmstadt der Main- 
Neckarbahn und den sämmtlichen Tarif- 
stationen der Hessischen Ludwigsbahn 
ausgedehnt, jedoch mit Ausnahme des 
sich über Strecken der Badischen 
Staatsbahn bewegenden Verkehrs und 
der Stationen Eberbach, Gaimühle, 
Käferthal (Wohlgelegen), Mannheim, 
Mannheim-Neckarvorstadt und Waldhof. 
Die Drucksachen sind bei den betheilig- 
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Betriebs- una Signalordnung 
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| Berlin N, Fehrbellinerstr. 47/48. 


ten Dienststellen zu haben. Anfragen 
über die neuen Frachtsätze etc. sind an 
unser Verkehrsbüreau zu richten. 

Köln, den 25. Februar 1893. (523) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 
Königliche Eisenbahndirektion 
‚rechtsrheinische‘. 


5. Verdingungen. 


K. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Die Württ. Eisenbahnverwal- 
tung hat die Lieferung des Bedarfs an 
Radreifen, Achsen, Tragfedern, Spiral- 
federz, Schmiedetheilen aus Tiegelstahl 
und aus Flussstahl, sowie an Radkörpern 
für das Rechnungsjahr 1893/94 zu ver- 
geben. 

Die Bedarfszusammenstellung, tech- 
nischen Vorschriften und Zeichnungen 
liegen beim maschinentechnischen Bü- 
reau hier zur Einsichtnahme auf oder 
können auf schriftliches Ansuchen von 
dieser Stelle gegen eine Entschädigung 
von 1 4 50% für sämmtliche Gegen- 
stände und von 30 8 für nur einen 
Gegenstand bezogen werden 

Angebote auf die ganze Lieferung oder 
einen Theil derselben wollen bis 
Donnerstag, den 16. März 189, 
Mittags 12 Uhr, mit der Aufschrift 

„Lieferung von Achsen, Radreifen 

usw.” 
versehen, verschlossen bei dem Central- 
büreau der Generaldirektion eingereicht 
werden. 

Die Eröffnung der Angebote wird am 
gleichen Tage Nachmittags 4 Uhr statt- 

nden. 

Stuttgart, den 27. Februar 1893. (524) 

K. Generaldirektion. 
Balz. 


henck, Eisengiesserei & Waagenfahrik, Darmstadt. 


Combinirte Laufgewichts- und Zeigerwaage 
für Eisenbahn-Passagiergepäck. 


Tragkraft bis zu 
1000 Ko. 


Der Zeiger wiegt 
50 Ko. aus und das 
Laufgewicht immar 


1 Ko. = 8 m/m. 


Die Waage ist mit 
Schenck’s 
Patententlastung 
versehen. 
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Die Erträge der Staatsbahnen und der Staatshaushalt. 
(Schluss aus Nr. 17.) 


So lange in Preussen das gemischte Eisenbahnsystem |, Kapitalschuld, und soweit sie diese überstiegen, waren sie ein 
bestand, d. h. bis zum Jahre 1879/20, ist in betreff der Preus- | willkommener Zuwachs zu den allgemeinen Staatseinnahmen, 
sischen Staatsbahnen eine ausgesprochene Eisenbahn-Finanz- | die zur Bestreitung der Ausgaben mit. herangezogen werden 
politik nicht sichtbar.') Wie in den übrigen Deutschen Ländern | konnten. Eine von v. d. Leyen aus dem Betriebsberichte über 
mit grösserem Staatsbahnbesitz reichten die Ueberschüsse der | die Verwaltung der Preussischen Staatsbahnen entnommene 
Eisenbahnen aus zur angemessenen Verzinsung der Eisenbahn- | Tabelle, betreffend das Anlagekapital derselben und dessen 
ı- Verzinsung-in den Jahren 1854—1880, zeigt von 1854—1871 eine 


| 
| 
' | 
M iz . ; . Ei stetige Progressi np 221 ® bis 658 8, v a ab bis 1879,8 
I) Anfänge einer Preussischen Eisenbahn - Finanzpolitik | stetige HEOSEORpE won 2,21: 3, bisi 6,58 9, von; da abıbis I 
finden sich allerdings schon im Eisenbahngesetz vom 3. No- | einschl. eine: ziemlich schwankende Verzinsung von 5,97, 5,35 
vember 1838, dessen $39 bestimmt, dass der Ertrag der Abgabe, | 3,85, 4,88, 5,44, 4,80, 5,14, 4,80, 4,52 und 4,30 8. 
ne Erivatbalinen Et Er Entschädigung der Staats- | Als mit der Vorlage des Gesetzentwurfs, betreffend den 
asse für die ihr durch die Eisenbahnen entzogenen Einnahmen | Erwachen RER om, Sal OERA 
zu zahlen haben, auch zur Amortisation des indem Unternehmen | Aakan r as et S een 7: SEHEN 
angelegten Kapitals verwendet werden sollen und $ 6 des | 1879 der Uebergang von dem gemischten zum reinen Staats- 
‚Gesetzes vom 30. Mai 1853 bestimmt dann weiter, dass behufs bahnsystem verkündet wurde, sprachen die Gegner der Staats- 
Bee Amortisation aus ger as Ba a | bahnpolitik die Besorgniss aus, dass die Erträge der Eisen- 
en Im Wege des freien Verkehrs angekauft und die Zinsen | Jyhnen regelmässig nicht mehr ausreichen würden zur Zahlung 
und Dividenden zu gleichem Zwecke verwendet werden sollten. a { k i 
F ER : ; 5 z„ , der Schuldzinsen, dass bedenkliche Schwankungen in den 
Der Handelsminister v. d. Heydt, dessen Schöpfung das Gesetz ler Schuldzinsen, d bedenkliche S kung 1 
‘von 1853 war, hat infolge der politischen Verhältnisse aber | Staatshaushalt getragen werden würden; so der Abgeordnete 
Eon 6 Jahre seine Bestimmungen ausführen können. Schon | Berger in der Abgeordnetenhaus-Sitzung vom 13. November 1879, 
durch Gesetz vom 30. Mai 1859 wurde 8 6 des Gesetzes von \elcher dabei auf die (vorher erwähnte) Eisenbahn-Finanz- 
1853 aufgehoben und sind seitdem die Eisenbahnabgaben der h FRUINI ee ; 
Privatbahnen zu allgemeinen Staatszwecken mit verwendet | $8esetlzgebung des Königreichs Hannover hinwies, welche er 
‚worden. zur Nachahmung empfahl. Diese finanziellen Bedenken gegen 
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die Durchführung des Staatsbahnsystems kamen in der zur 

Vorberathung des Gesetzentwurfs niedergesetzten Kommission 

zur eingehendsten Erörterung. Diese erachtete es für eine 

Pflicht des Abgeordnetenhauses, zur möglichsten Sicherung 

der finanziellen Interessen des Staates Anordnungen zu treffen: 

1. zum Schutze des Staatshaushalts-Etats gegen die störenden 
Wirkungen wechselnder Ueberschüsse der Staatseisen- 
bahnen; 

9. zur Tilgung des in den Eisenbahnen angelegten Kapitals. 

Zur thunlichsten Verminderung von Schwankungen em- 
pfahl die Kommission, „aus den Ueberschüssen der Staats- 
eisenbahn - Verwaltung einen Reservefonds anzu- 
sammeln, der die Uebertragung des Effekts 
günstiger Jahre auf ungünstige gestatte“. 
Entsprechend der von der Kommission aufgestellten und vom 
Abgeordnetenhaus in der Sitzung vom 9. Dezember 1879 ange- 
nommenen Grundsätze (den sogen. finanziellen Garantien), 
legte die Regierung demselben unterm 15. Dezember 1880 einen 
Gesetzentwurf, betreffend die Verwendung der Jahresüber- 
schüsse der Eisenbahnverwaltung, vor, nach dessen $ 1 die 
Jahresüberschüsse der Verwaltung der Eisenbahnangelegen- 
heiten 
1. zur Verzinsung der jeweiligen Staatseisenbahn - Kapital- 

schuld, welche pro 1. April 1880 auf 1498850100 . fest- 
gestellt wurde; 

2. zur Ausgleichung eines etwa vorhandenen Defizits in der 
Staatsverwaltung, welche andernfalls durch Anlehen ge- 
deckt werden müsste ; 

3. zur Bildung eines Eisenbahn-Reservefonds 

verwendet werden sollten. 

Obgleich bei der Berathung in der Budgetkommission 
dieser Gesetzentwurf erheblich umgestaltet und die Bildung 
eines Reservefonds verworfen wurde, legte die Regierung in der 
folgenden Session (1882) ihren früheren Entwurf in derselben 
Gestalt ohne Berücksichtigung der Beschlüsse der Budget- 
kommission unverändert vor. 
Gesetzentwurfs traten die Abgeordneten Kalle und Hammacher 
noch einmal nachdrücklich für den Reservefonds und eine 
wirkliche Tilgung der Eisenbahnschuld ein. ?) 

Indessen diese Ausführungen waren ohne allen Erfolg. 
Selbst ein Antrag Hammacher - Kalle, dass die Eisenbahnein- 
nahmen nur zur Deckung solcher für Neu- und Erweiterungs- 
anlagen von Staatseisenbahnen erforderlichen Mittel, die 
andernfalls durch Aufnahme neuer Anleihen beschafft werden 
müssten,. Verwendung finden sollten, wurde mit erheblicher 
Mehrheit abgelehnt und der Gesetzentwurf in der Fassung 
der Kommission in 3. Lesung vom Hause angenommen. 

Es lag damals dem Abgeordnetenhause die zweite 
grössere Vorlage über den Erwerb von Privatbahnen (u. a. 
der Thüringischen, der Bergisch - Märkischen, der Berlin - An- 
haltischen Bahn) vor. Die Kommission, welche darüber be- 
rieth, fasste, um das Scheitern des Garantiegesetzes zu ver- 
hüten, den Beschluss, ihre Verhandlungen so lange auszu- 


?) Kalle machte geltend, dass durch die Vermischung 
der Eisenbahn- und der allgemeinen Staatsschuld die Staats- 
wirthschaft infolge der grossen Schwankungen im Budget, die 
bis auf 55 Millionen Mark jährlich steigen könnten, bedenklich 
gefährdet werde. Käme einmal eine Reihe günstiger Jahre, so 
werde man sich daran gewöhnen, die Ueberschüsse der Eisen- 
bahnen als regelmässige Einnahmen zu behandeln und entweder 
andere Ausgaben vermehren oder andere Einnahmen, z. B. 
durch Erlass von Steuern, vermindern. Trete dann ein Rück- 
schlag ein, so bleibe nur übrig, den durch Mindereinnahmen 
der Eisenbahnen hervorgerufenen Ausfall durch Anleihen zu 
decken. Auch führe eine solche Vermischung zu einer ten- 
denziösen Aufstellung des Eisenbahnetats ach der jeweiligen 
Finanzlage. Die Eisenbahnen müssten in der Lage sein, sich 
aus eigenen Mitteln dauernd zu erhalten. 

er Abgeordnete Hammacher wünschte insbesondere, 
dass die allgemeine Finanzverwaltung „vinkulirt werde be- 
züglich der Verwendung der Eisenbahnüberschüsse“, Preussen 
werde in Zukunft der grösste industrielle Staat der Welt sein. 
J ns müsse Abschreibungen machen, sonst sei sie 
unsolide. 


Bei der 2. Berathung dieses - 


a 


2 
setzen, bis jenes Gesetz auch vom Herrenhause angenommen 


sei, welches dann auch ohne weiteres den Entwurf in der 
Fassung des Abgeordnetenhauses unverändert annahm. Das 
Gesetz wurde am 27. März 1882 veröffentlicht und hat mi 
wesentlichen folgenden Wortlaut: 3 

$ 1. Die Jahresüberschüsse der Verwaltung der Eisen- 


bahnangelegenheiten werden vom Etatsjahre 1882/83 ab für, 
folgende Zwecke in der nachstehenden Reihenfolge veranschlagt 
beziehungsweise verwendet: ; 
1. zur Verzinsung der jeweiligen Staatseisenbahn - Kapital- 
schuld ($ 2); 
2. zur Ausgleichung eines 
Staatshaushalt, welches andernfalls durch Anleihen ge- 
deckt werden müsste, bis zur Höhe von 2200000 ./4; | 
3. zur Tilgung der Staatseisenbahn-Kapitalschuld nach Maass- 
gabe des $ 4 dieses Gesetzes. 
$2. Zum Zwecke der Ausführung dieses Gesetzes wird 

die Staats-Kapitalschuld für den Zeitpunkt vom 1. April 1880 
auf den Betrag von 1498858100 .4 festgestellt und als Staats- | 
eisenbahn-Kapitalschuld angenommen. h 
Sofern nicht in dem betreffenden Gesetze oder im Staats- 
haushaltsetat etwas anderes bestimmt ist, vermehrt sich die- 
selbe um die Beträge der auf Grund von Eisenbahnkrediten 
seit dem 1. April 1880 verausgabten und in Zukunft zu veraus- 
abenden Staatsschuldverschreibungen, sowie um die Beträge 
der für Eisenbahnzwecke ausserordentlich durch den Staats- 
haushaltsetat oder durch besondere Gesetze bewilligten und 
in Zukunft zu bewilligenden anderweiten Staatsmittel, endlich 
im Falle des Eigenthumserwerbes von verstaatlichten Eisen- 
bahnen um die Beträge der vom Staate selbstschuldnerisch zu 
# 


| 


etwa vorhandenen Defizits im 


ae 


er 
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übernehmenden Prioritätsschulden derselben, sobald und so- 
weit letztere auf die Hauptverwaltung der Staatsschulden 
übergehen. } 
Sie vermindert sich dagegen um die Beträge der in Ge- 
mässheit des $ 4 dieses Gesetzes stattgehabten Tilgungen. 3 
$ 3. Der für die Verzinsung der am 1. April 1880 vor- 
handenen Staatseisenbahn-Kapitalschuld erforderliche Betrag” 
wird auf 63 914 324 „u festgesetzt. i 
S4 Die Staatseisenbahn - Kapitalschuld ist aus den 
Ueberschüssen der Verwaltung der Eisenbahnangelegenheiten, 
soweit diese reichen, alljährlich bis zur Höhe von 0,75 % des- 
jenigen Betrages zu tilgen, welcher sich A; aus der Zu- 
sammenrechnung der im $ 2 Alinea 1 für den Zeitpunkt des” 
1. April 1880 festgestellten Staatseisenbahn-Kapitalschuld und 
der im $ 2 Alinea 2 bezeichneten späteren Zuwüchse derselben 
am Schlusse des betreffenden Rechnungsjahres ergibt. 
Inwieweit über den Betrag von 0,75% hinaus eine weitere 
Tilgung stattfinden soll, bleibt der Bestimmung durch den 
Staatshaushaltsetat vorbehalten. B) 
Die Tilgung ist derart zu bewirken, dass der zur Ver- 
fügung stehende Betrag von der Staatseisenbahn-Kapitalschuld 
abgeschrieben und y 
1. zur planmässigen Amortisation der vom Staate für Eisen- 
bahnzwecke vor dem Jahre 1879 aufgenommenen oder vor 
und nach diesem Zeitpunkte selbstschuldnerisch übernom- 
menen oder zu übernehmenden Schulden, soweit letztere 
auf die Hauptverwaltung der Staatsschulden übergegangen 
sind oder übergehen, 3 
2. demnächst zur Deckung der zu Staatsausgaben erforder- 
lichen Mittel, welche anderenfalls durch Aufnahme neuer 
Anleihen beschafft werden müssten, 1 
3. endlich zum Ankaufe von Staatsschuldverschreibungen 
verwendet wird. 
$5. Die Verwaltung des Staatseisenbahnkapital - Til- 
‚ungstonds wird der Hauptverwaltung der Staatsschulden unter 
ontrole der Staatsschuldenkommission übertragen. 
Die Herausgabe, Wiederverwendung oder Vernichtung 
der diesen Fonds bildenden Staatsschuldverschreibungen kann 
nur durch ein besonderes Gesetz verfügt werden. 


Nach diesem Gesetz, welches genau {dem Entwurfe der 
Kommission des Abgeordnetenhauses entspricht, sind seit dem 
Etatsjahre 188283 die Preussischen Staatsbahnen verwaltet 
worden. Eine Uebersicht über seine Ausführung wird alljähr 
lich dem Etat der Eisenbahnverwaltung beigegeben. Wir 
theilen nachstehend aus dem Etat für 1893/94 die sehr instruk- 
tive Uebersicht mit für die Jahre 1882/83 bis 1893/94, und zwar 
die Jahre 1892 93 und 1893’/94 nach dem Voranschlag, für die 
früheren Jahre nach den wirklichen Abschlüssen der Eisen- 
bahnverwaltung.?) Die Zahlen sind darin auf volle Mark ab- 
gerundet: o 


3 


3) Die im Oktober 1892 erschienene Abhandlung von 
v. d. Leyen konnte noch nicht diese Uebersicht, sondern die 
aus dem Etat für 1892/98 benutzen. In dem nachstehenden 
Auszug sind die Zahlen, soweit angängig, hiernach ergänzt, 


a 
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über die Ausführung des Gesetzes vom 27. März 1882, betreffend die Verwendung 
der Jahresüberschüsse der Verwaltung der Eisenbahnangelegenheiten. 


1. 2. | 3. 4. 5. 6. WR 8. 
Rechnungsmässige Auf den Ueberschuss (Spalte 4) sind angerechnet 
| zur Aus- | 
’ ne eines 
Gesammt- Gesammt- efizits im Demnach 
einnahme ausgabe Urhersehuss zur Staatshaushalt, ist ein 
a Versinsung |welches andern- Reinüberschuss 
Jahr der falls durch An- zusammen verblieben 
f Eisenbahn- leihen hätte von 
& 5 2 Kapitalschuld | gedeckt werden 
N müssen, bis zur 
j der Eisenbahnverwaltung Höhe von 
2 200 000 Ab 
Al AM. A AM A j 7 FRE 
1882/83 433 170 321 295 058 744 188 111 577 95 756 845 —= 95 756 845 42 354 731 
883/84 564 390 091 416 540 947 147 349 144 109 848 924 2200 000 112 048 924 35 800 221 
884/85 585486 643 399 399 587 186 087 055 140 543 558 = 140 543 558 45 543 497 
1885/86 651 874592 | 458 047 118 193 827 473 156 452 088 2 200 000 158 652 088 35 175 386 
1886/87 686 209 461 460 976 858 225 232 603 157 618 565 — 157 618 565 67 614 038 
1887/88 733 628 454 460 259 464 273 368 989 164 376 724 ne 164 376 724 108 992 266 
1888/89 791 481 480 494 627 994 296 853 486 163 763 590 — 163 763 590 133 089 895 
1889/90 865 912.057 544 428 197 321 485 861 165 462 880 == 165 462 880 156 020 981 
8390.91 -- 887 798 406 576 357 199 311 441 206 195 904 669 — 195 904 669 115 536 537 
1891/92. 921293830 | 607345 809 313 948 021 212646298 | 2200000 214846299 | 9101782 
zusammen | 7121 245 337 | 4 713 041 919 2 408 203 417 1 562 374 142 6 600 000 1568 974 142 839 229 275 
Veranschlagt sind im Etat für 
1 892/93 | 967 624 999 600 816 327 366 808 672 207 392 817 — 207 392 817 159 415 854 
1893/94 | 938732081 | 600 952 589 337 779 492 211 766 078 2.200 000 213 966 078 123 813 413 
| 
en; | sole, 10. ink INNE | 18. | 14. 15. 
E | | Der Reinüberschuss (Spalte 8) ist von der Staats- 
f eisenbahn-Kapitalschuld völlig abgeschrieben af arelssi 
Von der Grund-, und hat Verwendung gefunden = ne us 
16 Stantseisen. Junme der GE: > me Rn 
B. ee EHESEENE nach $4 Abs. 3 nach $ 4 Abs. 3 Nr. 2 des |hen am Schluss 
schuld beträet bahn-Kapital- Nr. 1 des Ge- Gesetzes vom 27. März 1882 | des Rechnunes- 
5" [schuld (Spalte 9), Der setzes vom > 3 Bee D 
4 am Schluss des 2 ee BOLZeR jahres nach 
berechnen sich | Reinüberschuss| 97, März 1882 : i 
Rechnungs- 5.0 bi Salt : 2 1898 |den bis zu 
jahres ohne 0,75 9, bis zu ($ palte 8) zur planmässi- diesem Zeit- 
Drefsicht deren Höhe die |beträgt demnach „en Tilgung der ee 
Jahr auf die in- Tileung der Di über cn vom Staat für zur ausser- folgten 
zwischen Snue a San reungs ns Eisenbahn- ordentlichen Abschrei- 
stattgefun-| « e a Sn: n 10 zwecke vor dem zur Deckung Tilgung von bungen 
denen Ab- ee, irn en De ) ‚| Jahre 1879 auf- anderweiter |Staatsschulden (letztere einschl. 
schreibun-| 2" 1 a 3 maus ment | genommenen | etatsmässiger und zur der abgeschrie- 
gen (Grund- Er Ei: NE oder vor und Staatsausgaben | Verrechnung benen Erlöse 
summe) S k es RT # nach diesem auf bewilligte für verkaufte 
(Spalte 8) statt- Termin selbst- Anleihen Grundstücke 
finden soll, auf schuldnerisch usw.) 
übernommenen 
Schulden 
| MM. | A FREE 7 | MM. AM. A: 
1832/83 | 2 613 664 452 19 602 483 22 752 248 4 005 204 | 22 752 248 15 597 279 2 594 846 330 
1883/84 3 107 785 185 23 308 389 12491 831 4 040 438 12 491 831 19 267 951 3 042 748 676 
1884/85 3 774 371 277 28 307 754 17 255 713 3 648 722 27 628 327 14 266 449 3 657 914 621 
1885/86 4034 124 714 30 255 955 4919451 3 630 880 23 705 929 4 838 577 3 875 054 406 
1886/87 4 165 744 614 31 243 085 36 370 954 4.450 821 30 245 089 82 918128 3 952 617 919 
1887/88 4 452 787 947 33 395 910 75 596 356 4 138 862 20 169 658 84 683 745 4 163 756 408 
1888/89 4. 494 668 803 33 710 016 99 379 879 4 223 353 52 080 914 76 755 628 4.067 074 143 
1889/90 4 911 995 110 36 839 963 119 181 017 3 498 458 44 445 723 108 076 799 4 314 9,6 719 
1890,91 5 948 477 554 44 613 582 70 922 955 3 023 42 86 359 927 26 152 668 5192482258 ° 
1891/92 . 6356365411 | 47 672 741 51 428 981 5 584 210 75 665 760 17 851 752 5 501 288 399 
zusammen — 328 949 888 | 510 279 387 | 40 244 891 | 379 545 407 | 403 438 977 | "> 
3 Veranschlagt sind im Etat für 
1892/93 6 409 322 780 48069921 | 111345934 4 347 971 136 452 496 18 615 358 — 
1893/94 6 655 671 646 49 917 537 | 73 895 875 5 420 223 99 019 946 19 373 242 _ 


Bei den Berathungen über das Garantiegesetz wurde die 
Besorgniss laut, dass die Einnahmen der Eisenbahnen einmal 
nicht ausreichen könnten zur Deckung der Zinsen der Eisen- 
bahn-Kapitalschuld. Diese Befürchtung hat sich bis jetzt nicht 
bestätigt. Vielmehr haben alljährlich die Eisenbahnen nicht 
nur die vollen Zinsen für die Eisenbahn-Kapitalschuld, sondern 
für die gesammte Staatsschuld und dazu noch beträchtliche 
Ueberschüsse gebracht, die, wie aus einer andern in dem Auf- 
satz von v. d. Leyen abgedruckten Tabelle hervorgeht, im 
Jahre 1889/90 ihren Höchstertrag mit fast 145 Millionen Mark 
erreicht haben. Seitdem sind diese Ueberschüsse wieder zurück- 
gegangen und für 1891,92 ist der etatsmässige Anschlag nicht 
erreicht worden, aber auchindemvergangenenJahre 
haben die Staatseisenbahnen noch 99, Millionen 
Markmehreingebracht,alszurVerzinsungder 
gesammten Staatsschulderforderlichist. 

Die von v. d. Leyen mitgetheilten vorstehenden Tabellen 
zeigen zugleich deutlich, wie die Einnahmen der Preussischen 
Staatsbahnen von Jahr zu Jahr bedeutend geschwankt haben. 
Bei diesen Schwankungen ist aber zu berücksichtigen, dass 
infolge des fortschreitenden Weitererwerbs von Privatbahnen 
für den Staat das Eisenbahnnetz — abgesehen von dem Zuwachs 
durch Neubauten — erhebliche ruckweise Veränderungen er- 
fahren hat. Diese Veränderungen kommen besonders in den 
grossen Schwankungen von 1879,80 auf 1880/81 (35 Millionen), von 


1881/82 auf 1882 83 (84 Millionen), von 1883,84 auf 1884/85 (39 Mil- . 


lionen) und von 1885/86 auf 1886/87 (32 Millionen) zur Erschei- 
nung. Aber auch in den folgenden Jahren 1836/87 bis 1889/90 finden 
sich starke Schwankungen, freilich stets starkeSteigungen 
der Einnahmen, von 1886/57 auf 1887/88 sogar eine solche von 
48 Millionen, während seitdem die Ueberschüsse wieder ge- 
sunken sind. Die Schwankungen haben also zweifellos eine 
Unsicherheit in die Etatsaufstellung gebracht und es ist be- 
sonders misslich, dass oft der etatsmässige Ueberschuss von 
dem rechnungsmässigen erheblich abweicht. So lange eine 
solche Abweichung darin besteht, dass der rechnungsmässige 
Ueberschuss höher ist, als der veranschlagte, ist dieser Um- 
stand zunächst nicht bedenklich. In dem fraglichen Zeitraum 
finden wir auch nur vier Jahre 1873,79, 1885,86, 1890,91 und 


1891.42, in denen der etatsmässige Ueberschuss nicht erreicht | 


wurde. Hätte man nach der ursprünglichen Absicht des Ab- 
geordnetenhauses, welcher sich die Regierung anschloss, aus 


den Ueberschüssen der guten Jahre kräftige Reserven zurück- | 


gelegt, so würden selbstverständlich derartige Schwankungen 
wesentlich eingeschränkt worden sein. 

Wie hat sich nun — fragt v. d. Leyen — die Tilgung der 
Staatseisenbahnschuld gestaltet? Wie die vorstehende Ueber- 
sicht ergibt, sind von dem Reinüberschuss der Staatseisen- 
bahnen nicht allein die in $S4 Abs.1 des Gesetzes vom 97. März 
1882 vorgeschriebenen 0,75% der Staatseisenbahn-Kapitalschuld 
abgeschrieben, sondern der gesammte Reinüberschuss 
(Spalte8 der Tabelle). Zur wirklichen Tilgung von Schulden 
sind aber nur die in Spalte 12 und 14 aufgeführten Beträge 
von 40244891 -+- 403438977, d. h. zusammen 443 683 808 „4 in 
den Jahren 1882/83 bis 1891,92 verwendet worden, welchen noch 
rund 48 Millionen Mark in den Jahren 1892,93 und 1893,94 hin- 
zutreten werden. 

Ausserdem hat aber noch der Staat gemäss der von ihm 
beim Erwerb der Privatbahnen übernommenen Verpflichtungen 


aus den Ueberschüssen der Eisenbahnen zur Tilgung un- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 576 vom 3. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
Reiseverkehr (abgesandt am 4. d. Mts.). 
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gekündigter Prioritätsanleihen und der Aktien einzelner ver- 
staatlichter Privatbahnen bis Ende 1889/90 105 992068 „4 ver- 
ausgabt, wozu für die Jahre 1%90/91 bis 1°93/94 noch etwa 
30 Millionen Mark hinzutreten. Allesinallemsindalso 
seitdemInkrafttretendes@esetzesvom 27.Märzz 
1832 rund über 600 Millionen Mark vonder Eisen- 
bahn-Kapitalschuld getilgt worden, d. h. mehzg 
als der elfte Theil der Staatseisenbahn-Kapitalschuld ohne 
Abschreibungen, und mehr als der zehnte Theil dieser 
Schuld unter Berücksichtigung dieser Abschreibungen. 


Eine weitere Tilgung hat dadurch stattgefunden, dass 
die zur Deckung anderweiter etatsmässiger Staatsausgaben 
verwendeten Ueberschüsse der Eisenbahnverwaltung (Spalte 13 
der Uebersicht) von der Eisenbahn-Kapitalschuld buchmässig 
abgeschrieben sind. Diese Summe belief sich bis zu Ende 
1890/91, also nach Ablauf der ersten 10 Jahre auf 395 505 407 .# 
In den 2 letzten Etats von 1892/93—1893,94 sind für diesen 
Zweck aber über 235 Millionen angesetzt, die Ansprüche, welche 
die allgemeine Staatsverwaltung an die Ueberschüsse der 
Eisenbahnen macht, sind somit in den letzten Jahren ganz 
enorm gestiegen. | 

Während es keinem Zweifel unterliegt, dass die Eisen- 4 
bahnen die ihnen durch Gesetz auferlegte Verpflichtung, ihre 
Ausgaben zu decken und ihr Anlagekapital zu verzinsen, 
glänzend erfüllt haben, indem sie alljährlich Ueberschüsse ge- 
bracht haben, die den Bedarf zur Verzinsung der gesammten 
Staatsschuld bei weitem überstiegen, vermögen sie heut- 
zutage den sich immer steigernden Ansprüchen der allgemeinen 
Verwaltung an ihre Erträge nicht mehr so zu genügen, wie 
bisher. 

Mit Recht sagt v. d. Leyen, dass, wenn der Gedanke der 
Trennung des Eisenbahnetats von dem Gesammtetat der be- 
sondern Verwaltung der Eisenbahn - Kapitalschuld und der 
Anlage eines kräftigen Reservefonds zur thatsächlichen 
Durchführung gekommen wäre, der Finanzminister zur 
Verwirklichung seiner finanziellen Reformen auf andere Weise 
als durch Beschlagnahme der Eisenbahneinkünfte hätte sorgen 
müssen, von welchen für 1892/93 nicht weniger als 136 Mil- 
lionen zur Herstellung des Gleichgewichts im Preussischen 
Staatshaushalt erforderlich sind. Das Gesetz vom 27. März 
1852 in betreff der Verwendung der Jahresüberschüsse 
der Eisenbahnen müsse deshalb unter Verwerthung der 
reichen Erfahrungen des vergangenen Jahrzehntes in der 
Weise geändert werden, dass wenn auch ein Theil der Ueber- 
schüsse für allgemeine Staatszwecke dauernd verwendet werden 
dürfe, der Rest der Eisenbahnverwaltung allein zur Verfügung 
bleiben müsse. 


Ganz nachdrücklich bekämpft schliesslich v. d. Leyen 
die Anschauung, dass wir in Preussen in bedenklichen Finanz- 
verhältnissen lebten, dass die Staatsbahnen unsere Finanzen 
verschlechterten, dass die Eisenbahnen jetzt oder in der Zu- 
kunft nicht mehr in der Lage sein sollten, Handel und Wandel 
genügend zu unterstützen. „Die Staatseisenbahn- 
Politik hat vielmehr- heute in Preussen das 
einzig dastehende Ergebniss gebracht, dass 
die Eisenbahnerträge seit WJahren mehr wie 
ausreichend sind zur Verzinsung der gesamm- 
ten Staatsschuld, dass die Steuerzahler keinen 
Pfennig zu dieser Verzinsung beizutragen brauchen.“ 


Aus dem Deutschen Reich. 


Eisenbahn-Fahrpläne. 


Bei der Aufstellung der Eisenbahn-Fahrpläne erfordert 
die Berechnung der Fahrzeiten für die einzelnen Züge umfang- 
reiche Arbeiten. Abgesehen davon, dass die zulässigen Fahr- 
geschwindigkeiten von den Neigungs- und Krümmungsver- 
hältnissen der Bahnstrecken zwischen den einzelnen Stationen 
abhängig sind, müssen den aus der Geschwindigkeit eines 
Zuges und der Länge der Strecke zwischen den Haltestationen 


ermittelten Fahrzeiten noch Zuschläge verschiedener Art hin- 
zugerechnet werden. Zunächst sind solche Zuschläge deshalb 
erforderlich, weil der Zug nach der Abfahrt erst allmählich 
in die vorgesehene Geschwindigkeit gebracht werden kann und 
beim Anhalten nur allmählich aus der vollen Geschwindigkeit 
zum Stillstand gebracht werden darf. Ausserdem werden viel- 
fach Zuschläge nöthig für den Zeitverlust, der dadurch ent- 
steht, dass die volle Fahrgeschwindigkeit an einzelnen Stellen 
der Bahn aus Rücksicht auf 
ermässigt werden muss, wie z. B. bei der Ablenkung in ein 
anderes Geleis, beim Durchfahren von scharfen Gegenkrüm- 
mungen, beim Befahren von grossen Brücken oder von Dreh- 
brücken u. dergl., oder weil vor Kreuzungen von Bahnen in 
Höhe der Schienen angehalten werden muss. 

Da einerseits bei Einrechnung zu geringer Zuschläge 
die Sicherheit des Betriebes gefährdet, andererseits bei zu 
reichlichem Bemessen der Zuschläge die Fahrzeit gegen das 
Interesse des Verkehrs unnöthig verlängert werden würde, 
eine übereinstimmende Regelung für die Deutschen Eisen- 
bahnen aber zweckmässig erschien, so hat nach dem „R.-A.* 
am 1. d. Mts. im Reichs-Eisenbahnamt eine bezügliche gemein- 
same Berathung mit Vertretern der meistbetheiligten Bundes- 
regierungen stattgefunden. Dabei sind bestimmte Grundsätze 
für die Bemessung dieser Zuschläge zu den Fahrzeiten verein- 
bart worden. 


Betriebsergebnisse und Bahneröffnungen im Monat 
Januar d. J. 


Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.- u. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat Januar d. J. ergibt für die 
70 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betrieb waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 37 573,13 km, 
folgendes: Im Monat Januar d. J. betrug die Einnahme 
a) aus dem Personenverkehr: im ganzen 18614550 .’, oder 
517408 „44 weniger als in demselben Monat des Vorjahres und 
auf 1 km Betriebslänge 505 .#. oder 3,99 9 weniger als in dem- 
selben Monat des Vorjahres; b) ausdem Güterverkehr: 
im ganzen 62596689 „ oder 3936679 .« mehr als in dem- 
selben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 1671 .% 
oder 5,49 % mehr als in demselben Monat des Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende Januar d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 
jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 

is 31. März umfasst: a)aus dem Personenverkehr: 
im ganzen 230854936 „4 oder 2590001 4 weniger als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 7776 .#. oder 2,63 % weniger als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
579 645 709 #4 oder 1438997 .d“ mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 19197 . 
oder 1,24 % weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 3449630 .+ oder 128292 .’, weniger 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Be- 
triebslänge 493 .% oder 4,83 $ weniger als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im 

anzen 8513456 .« oder 81668 „4. mehr als 
Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 1203 „4 
oder 0,30 2 mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 

Eröffnet wurden: am 1. Januar d. J. die Strecken Varel- 
Bramloge 7,63 km und Ellenserdamm-Bockhorn 5,43 km (Gross- 
herzoglich ne Staatseisenbahnen); am 95. Januar 
die Strecke Zella-Hallenberg 13,15 km (Königliche Eisenbahn- 
direktion zu Erfurt). 


Vorarbeiten. 


Dem Kreisausschuss des Kreises Grafschaft Bentheim 
ist die Erlaubniss zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für 
eine Eisenbahn von Neuenhaus über Nordhorn nach 
einem geeigneten Punkt der Almelo-Salzbergener 
Eisenbahn ertheilt worden. 


Verkehrsbeschränkungen. 


Am 1. d. Mts. ist der Bahnhof Bahrenfeld des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Altona für die Annahme und Ausliefe- 
rung von Eil- und Frachtgütern sowie von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren geschlossen worden. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Vom 1. Mai d. J. ab führt die Station Oberndorf- 
Schweinfurt der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen 
die Bezeichnung „Schweinfurt Centralbahnhof“, 


die Sicherheit des Betriebes | 


in demselben | 
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Preussische Staatseisenbahnen. 
Frachtberechnung nach Ausnahmetarifen. 


Während bei den .Verfrachtern grösserer und regel- 
mässiger Sendungen (Kohlengruben u. a. ) die Kenntniss der 
Bestimmungen über die Frachtberechnung nach solchen Aus- 


ı nahmetarifen, deren Anwendung an die Bedingung der Aus- 


nutzung des Ladegewichts der gestellten Wagen geknüpft ist, 
vorausgesetzt werden kann, trifft dies bei Versendern, 
welche nur hin und wieder eine Wagenladung der zu jenen 
Ausnahmetarifen gehörigen Güter aufgeben, nicht immer zu. 
Wenn auch grundsätzlich daran festzuhalten ist, dass es Sache 
der Absender ist, sich über die Höhe und Art der Frachtbe- 
rechnung aus den veröffentlichten Tarifen selbst zu unter- 
richten, so ist doch nach einer Verfügung des Herrn Ministers 
der öffentlichen Arbeiten ein entgegenkommendes Verhalten 
der Dienststellen zur Vermeidung unbeabsichtigter Frachtver- 
theuerungen geboten. Solche Versender sind über die Folgen 
der Nichtausnutzung des gestellten Ladegewichts zu belehren, 
wenn wegen Mangel des verlangten Wagens ein solcher von 
höherem Ladegewicht gestellt wird, um ihnen Gelegenheit zu 
geben, sich den Vortheil des Ausnahmetarifs durch Ausnutzung 
des vollen Ladegewichts zu sichern. 


Reklamewesen. 


Auf den Preussischen Staatsbahnen soll demnächst die 
Auslegung von Anzeigebüchern in den Wagenabtheilen der 
wichtigeren Schnellzüge sowie der Aushang von geschäftlichen 
Bekanntmachungen aller Art in den Wartesälen und Vorfluren 
der Eisenbahnstationen zugelassen werden. Infolge dessen 
sind bereits zahlreiche Gesuche von Unternehmern an den 
Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten gerichtet und an die 
zuständigen Direktionen zur Erledigung abgegeben worden. 
Zur Vermeidung von Verzögerungen empfiehlt es sich, dass 
die Unternehmer ihre Gesuche stets unmittelbar an diejenige 
Direktion richten, in deren Bezirk sie zugelassen zu werden 
wünschen. In Berlin sollen ausserdem die Wandflächen der 
einzelnen Abtheile der Stadt- und Ringbahnwagen zur Auf- 
nahme von Privatbekanntmachungen zur Verfügung gestellt 
werden. Die Eisenbahndirektion Berlin wird dem Vernehmen 
des „Berl. Akt.“ zufolge demnächst dieses Recht im Wege der 
öffentlichen Ausschreibung vergeben. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversamm- 
lung die Vertheilung einer Dividende von 5% für die Prioritäts- 
Stammaktien und von 0,5 2 für die Stammaktien für das ab- 
gelaufene Geschäftsjahr in Vorschlag zu bringen. 

Im Jahre 1891 konnte eine Dividende von 1,5 $ an die 
Stammaktien zur Vertheilung gelangen. 


Deutscher Handelstag. 


Auf der Tagesordnung der am 17. d. Mts. stattfindenden 
Sitzung des Ausschusses des Deutschen Handelstages stehen 
tolgende Gegenstände: Ausdehnung der ermässigten Ausnahme- 
tarife für Frachtgut, welches zum Export bestimmt ist, auf 
ebensolches Eileut, Berichterstatter: Kommerzienrath Michel 
(Mainz); Schreiben des Königlich Preussischen Ministers der 
öffentlichen Arbeiten, betreffend die Verbilligung der Passagier- 
Gepäckfracht für die Musterkoffer der Handlungsreisenden 
auf den Eisenbahnen. 


Kleinbahnen. 


Der Oberpräsident, Staatsminister Dr. v. Achenbach machte 
in seiner Ansprache bei der Eröffnung des Provinziallandtages 
der Provinz Brandenburg die Mittheilung, dass behufs einer 
wirksamen Förderung des Baues von Kleinbahnen auf Grund 
des Gesetzes vom 28. Juli v. J. der Provinzialausschuss ver- 
schiedene Vorschläge vorbereitet habe, welche unter bestimmten 
Voraussetzungen eine Betheilisung der Provinz an diesen 
Unternehmungen ermöglichen sollen. Zu diesem Behufe ist 
u. a. auch die Wiederherstellung des im Jahre 1891 zum Kapital- 
fonds der Provinz geschlagenen Eisenbahnfonds in Aussicht 
genommen. 

Stettiner Strassenbahn. 

Nach dem Geschäftsbericht betrug im Jahre 1892 die 
Gesammteinnahme 417 117 44, wovon 413 647 .4. auf die Betriebs- 
einnahmen entfallen. Die Ausgaben erforderten 341 775 „4. Von 
dem Ueberschuss werden 36357 4 zu Abschreibungen ver- 
wendet, 7319 .“ als persönliche Gewinnantheile vertheilt und 
1666 „4 zur Ausstattung des Reservefonds verwendet, so dass 
30000 „#4 zur Vertheilung einer Dividende von 2,5 $ (wie im 
Vorjahre) verbleiben. 


Coblenzer Pferdebahn. 
Das Jahr 1892 ist als ein günstiges zu bezeichnen. Die 
Anzahl der beförderten Personen re 744 393. Die Einnahmen 
bezifferten sich auf 108794 „4, die Ausgaben auf 89488 «4, so 


dass ein Ueberschuss von 19306 .# verbleibt. Für das Jahr 
1892 soll eine Dividende von 4 9 zur Vertheilung gelangen. 


Allgemeine Berliner Omnibus-Aktiengesellschaft. 

In der am 2. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde der von der Verwaltung vorgelegte Jahresabschluss für 
1892 genehmigt und die Dividende auf 12 % festgesetzt. 


Verwaltungsbericht der Königlich Württem- 
bergischen Verkehrsanstalten für das 
Rechnungsjahr 1891/92. 


1: 


Dem gedruckt vorliegenden Verwaltungsbericht für den 
Zeitraum vom 1. April 1891 bis 31. März 1892 ist bezüglich der 
Verwaltung der Eisenbahnen und der Bodenseedampfschifffahrt 
folgendes zu entnehmen. 

1. Beim Eisenbahnbetrieb haben im Jahre 1891/92 
betragen: 

die Gesammteinnahmen 36219190 4 (gegen 35785 983 4 
im Vorjahre), 
die Gesammtausgaben 24 841 748 (22816031) 4 

Hiernach ergab sich ein Reinertrag des Eisenbahnbe- 
triebes von 11 377 442 (12969 953) 4 

Nach Berücksichtigung der Veränderungen beim Be- 
triebsfonds sind zur Staatshauptkasse abgeliefert worden 
11 394 186 (12978138) 

Im Vergleich mit der im Hauptfinanzetat für 1891/92 
verabschiedeten Summe von 14800000 #4 ist der Reinertrag 
des Eisenbahnetats niederer um 3422558 4, die baare Abliefe- 
rung an die Staatshauptkasse niederer um 3405 814 „« 

Auf ı km Betriebslänge kamen: 


1891/92 1890/91 
Al, Ü. 
Roheinnahmen aus dem Personen- und 
nepäckyerkehn m u Re 7.448 7577 
Roheinnahmen aus dem Güterverkehr 13956 13 268 
Gesammtausgaben . AR 15180 1419 
Reinertrag . . 7203 8277 


Das Anlagekapital ‘der von. Württemberg betriebenen 
Bahnen im Betrage von 489417818 „4 hat sich verzinst zu 2,41 
(2,76) 8. 


Die ungetilgte Eisenbahnschuld ist auf den 1. April 1891 | reicht werden, nämlich die vollständige Beseitigung eines jeg- 


zu 385141481 .& berechnet. Das Erforderniss zur Verzinsung 
derselben für 1891.92 hat 15288994 .“. betragen. Hinter diesem 
Betrage ist die baare Ablieferung zur Staatshauptkasse um 
3 894 809 44 zurückgeblieben. 

Sieht man von dem thatsächlich nicht zu verzinsenden, 
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durch Grundstocksmittel, Restmittel und Betriebsüberschüsse | 


aufgebrachten, sowie von dem im Wege der Heimzahlung ge- 
tilgten Theile des Anlagekapitals der Staatseisenbahnen ab, 
so ergibt sich auf den 1. April 1891 als Stand der eigentlichen 
verzinslichen Eisenbahnschuld der Betrag von 371439 942 4 
Die an die Staatshauptkasse abgelieferten Betriebsüberschüsse, 
abzüglich der Reineinnahmen aus den Familienwohnungen der 
Verkehrsanstaltendiener usw., betragen 11369 382 .4, durch 
welche eine Verzinsung des eben bezeichneten Kapitals zu 
3,06 $& sich ergibt, wenn ein Beitrag aus Betriebsüberschüssen 
zur Tilgung der Eisenbahnschuld nicht in Rechnung ge- 


nommen wird. 
2 
fahrt haben im Etatsjahre 1891/92 betragen: 
die Gesammteinnahmen 289 786 (304720) 44, 
die Gesammtausgaben 314365 (302401) 4 
Hiernach ergibt sich eine Unzulänglichkeit der Ein- 
nahmen im Betrage von 24579 .4 (gegen 2316 ‚#4 Reinertrag 
im Vorjahre). 


Aus Russland. 
Departement für allgemeine Tariffragen. 


Nachdem am 8. März 1889 unter dem Finanzminister 
Wischnegradsky ein „zeitweiliges“ Departement kreirt wurde, 
in welchem die Bearbeitung allgemeiner Tariffragen ebenso 
wie die Beurtheilung der von den Bahnen vorgestellten Tarif- 
Bee stattfinden sollte, ist gegenwärtig ein Allerhöchster 

etehl erfolgt, welcher jene „zeitweilige“ Institution in eine 
permanente umgestaltet. 

Vier Jahre hat somit das Departement als temporäres 
bestanden, bis es jetzt zu einer permanenten Reichsinstitution 
erhoben worden ist. Und diejenigen, welche während der 
4 Jahre die Thätigkeit des Departements verfolgt haben, 
werden zugestehen müssen, dass das Departement thatsächlich 
während der ganzen Zeit rastlos thätig gewesen ist und sich 
dabei, wie das der Gegenstand seiner Arbeit wohl von selbst 


Bei dem Betrieb der Bodenseedampfschiff- 


ı von 


fordert, einer anerkennenswerthen Schleunigkeit in der Erledi- 
gung der an dasselbe gelangten Fragen befleissigt hat, sodann 
aber kann auch nicht übersehen werden, dass durch die Ar- 
beiten des Departements die Zerfahrenheit der Tariffragen 
wesentlich eingeschränkt worden ist. 

Heute ist man unter der Herrschaft des allerdings sehr 
herrschsüchtigen Departements soweit gekommen, dass ge- 
wisse leitende Motive und Gesichtspunkte allgemein zur Aner- 
kennung gebracht worden sind und aus dem übergrossen 
Wirrsal der Tarife, die ohne alle einheitliche Behandlung und 
Beurtheilung nur im Interesse des einen oder anderen Handels- 
platzes gebildet wurden und somit ausschliesslich Konkurrenz- 
tarife waren, sich als feste Punkte hervorheben und somit in 
die bisherige Systemlosigkeit allmählich ein System hineinge- 
tragen worden ist. Ja man kann sogar schon recht namhafte 
Anhalte wahrnehmen, die darauf hindeuten, dass man im 
Ministerium vielleicht mit Glück einem allgemein gültigen 
Tarife für ganz Russland entgegenarbeitet. Ob nun ein der- 
artiger Tarif für ein Land von der Ausdehnung Russlands 
und verbunden mit dieser Ausdehnung auch in seinen einzelnen 
Theilen sehr verschieden geartete Ansprüche an die Transport- 
institute stellen wird, durchführbar und schliesslich nutz- 
bringend wäre, ist eine andere Frage, die kurzer Hand nicht 
entschieden werden kann, nur soviel darf wohl auf Anerken- 
nung rechnen, dass allgemeine leitende Grundsätze nicht nur 
sehr wohl durchführbar, sondern auch gewiss segensreich auf 
eine ruhige Entwickelung der Landwirthschaft und Industrie 
einwirken werden. Und da die Arbeit ‚und das Streben des 
Departements bisher auf diesen Punkt gerichtet gewesen ist 
und in Zukunft voraussichtlich auch in derselben Richtung 
kräftig weiter arbeiten wird, so entspricht die Existenz des- 
selben durchaus einem aktuellen Bedürfnisse. 


Ausgabe neuer Regeln über die Pflichten und Rechte der 
Regierungsdirektoren bei den Privatbahnen. 


Ami.Dezember 1892bestätigt und gegenwärtig publizirt sind 
neue Regeln über die Pflichten und Rechte der sogenannten Re- 
gierungsdirektoren im Bestande der Direktionen der Privat- 
bahnen. Eskann an dieser Stelle natürlich nicht darauf ankommen, 
die einzelnen Thätigkeitsgebiete eines solchen Regierungsdirek- 
tors aufzuzählen, vielmehr mag hier der Hinweis darauf genügen, 
dass diese Instruktion von 4: ersten bis zur letzten Zeile 
einen unverkennbaren Zweck verfolgt und wo ein solcher 
Regierungsdirektor hinkommt, wird derselbe gewiss auch er- 


lichen Einflusses seitens der von den Aktionären erwählten 
Direktoren. Unter solchen Umständen sollte die Staatsregierung 
wohl der Frage nahe treten, wozu der kostspielige Apparat 


| der Direktoren der Privatbahnen, da er zu einem Ausstattungs- 


und Luxusgegenstande durch die Maassnahmen der Staats- 
regierung in den letzten Jahren heruntergedrückt worden ist. 


Mitauer Eisenbahn. 

Aus Petersburg wird berichtet, dass die Mitauer Bahn 
(verbindet Riga-Mitau-Moscheikie, Station der Libauer Eisen- 
bahn, 129 erst), deren Auskaufstermin in den September 
des laufenden Jahres fällt, in administrativer Hinsicht mit der 


' Riga-Pskower Bahn (Staatsbahn) vereinigt werden soll. Danach 


scheint eine Verstaatlichung der Mitauer Bahn ausser Zweifel 
zu stehen. 


Betriebseröffnung. 


Der Waarenverkehr auf der ersten 17 Werst langen Strecke 
der Linie Rjäsan-Kasan, von der Station Ssody aus, ist am 


20. Januar d. J. eröffnet worden. 


Eisenbahnprojekte. 


Im Eisenbahndepartement des Ministeriums der Verkehrs- 
anstalten wird dieser Tage zur Prüfung des Projekts einer 
Eisenbahn zwischen Alatyr und Ssimbirsk geschritten 
werden. Zur Theilnahme an der Berathung werden auch Ver- 
treter der Stadtverordnetenversammlung von Ssimbirsk und 
der örtlichen Kaufmannschaft hinzugezogen. Dieselben sind 
in Petersburg bereits eingetroffen. 

Wie Petersburger Zeitungen berichten, ist dieser Tage 
die Frage über Anlage eines sechswerstigen Eisenbahnzweiges 

on der Station Neschawa der Warschau-Wiener Bahn 
bis zur Stadt Neschawa in bejahendem Sinne erledigt 
worden. Die Konzession zum Bau des Zweiges soll die 
Warschau-Wiener Eisenbahngesellschaft erhalten haben. Auch 
wird eine Zweigbahn Millerowo-Kusnzke geplant, um 
die südöstlichen Wolgagouvernements mit den Sulhäfen in 
Verbindung zu bringen, ferner soll im kommenden Frühling 
eine Zufuhrbahn von 15 Werst Länge von derStadt Putiwl 
nach der Station Putiwl an der Kursk-Kiewer Bahn er- 
baut werden. 

Auf der Strecke Wjasma-Kubinka der Moskau- 
Brester Eisenbahn und der StreckeProskurow-Tscherny‘ 


= 
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der Südwestbahnen wird ein zweites Geleise gelegt; die Un- 
kosten von 2000000 R. für die erste Linie und 365000 R. für 
die zweite schiesst die Regierung gegen 5 $ Verzinsung vor 
und zwar für Rechnung einer noch vorzunehmenden Ergänzungs- 
emission von Obligationen der genannten Bahnen. 


Eisenbahnvorarbeiten. 
Eine Kommission ist niedergesetzt worden, um die Vor- 
arbeiten zu einer Eisenbahnverbindung zwischen der Transkaspi- 
bahn und dem Hafenplatz Krassnowodsk zu machen. 


Die Entwickelung der Steinkohlenausfuhr im Donezbassin 
ist im Laufe der letzten 12 Jahre, von 1880-1892, bedeutend 
nen Besonders gross waren die Fortschritte der Donez- 

teinkohlenindustrie in den letzten 4 Jahren ungeachtet der 
schnellen gleichzeitigen Zunahme des Konsums anderer Heiz- 
materialien — Naphtarückstände und Torf. In den letzten 
12 Jahren wurden aus dem Donezbassin mittelst Eisenbahn 
befördert: 


Steinkohlen | Steinkohlen | Steinkohlen 
Pud Pud Pud 
1880 38 729400 | 1835 71298000 |1839. 126 044 400 
1831 45 757 200 | 1886 79269500 |1890. 117 421 200 
188% 57817200 | 1887 89 006 400 |1891. 134 842 800 
1333 . 59 926 200 | 1888 56 039400 | 1892. 159 88 550 
1884 . 58074 800 | 


Dieses verhältnissmässig schnelle Anwachsen der Kohlen- 
ausbeute und der damit verbundenen Nothwendigkeit, die 
Kohlen weiterzuschaffen und sie den Konsumenten zuzuführen, 
hat Schwierigkeiten hervorgerufen, deren Besprechung und 
Berathung der Gegenstand der Verhandlungen auf dem 17. 
ordentlichen Kongress der südlichen Bergwerksindustriellen 
vom 20. November bis zum 31. Dezember 1892 in Charkow ge- 
wesen ist. Das Berathungsprogramm umfasste u. a. folgende 
Themata: Maassregeln zur Beseitigung der Hemmungen im 
Kohlentransport zu den Zeiten verstärkter Getreidetransporte 
und überhaupt Regelung des Kohlentransports auf der Eisen- 
bahn, Festsetzung von Strafen für die Verweigerung oder 
Nichtlieferung von Wagen, Verfrachtung von Kohle und Salz 
an Feiertagen, Zufuhrwege zu den Gruben und Fabriken, An- 
lage von Kohlenhäfen, Verantwortung der Arbeiter in den 
Bergwerken, in denen Leuchtgas bereitet wird und Einrich- 
tung eines besonderen Kongressbüreaus. Der Kongress stellte 
fest, dass seit August 1892 die Kohlenausbeute infolge der 
Cholera beträchtlich sank und die Arbeiter erst wieder in der 
zweiten Hälfte des Oktober zu ihren Schachten zurückzukehren 
begannen. Seitdem habe sich die Kohlenausbeute wieder stark 

ehoben, der Kohlentransport habe aber unter ungenügenden 
en ortmitteln zu leiden gehabt. 
as Gesuch, den Kohlenindustriellen die Beförderung von 


Kohlen auf den Eisenbahnen unter denselben Bedingungen zu | 


estatten wie den Naphtaindustriellen den Transport von | 


aphta, d. h. mit einem Tarifrabatt, habe besonders beim Mi- | 


nisterium der Verkehrsanstalten Entgegenkommen gefunden | 


und es seien darüber besondere Regeln ausgearbeitet, welche | 


der Prüfung des Komitees zur Zeit des 
lagen. 

Die Ausbeutemöglichkeit der Anthracit- und Steinkohlen- 
werke des westlichen Theils des Donezbassins ist für das Jahr 
1893 auf 228 Millionen Pud veranschlagt. 

Schon jetzt verlangen die Hauptkonsumenten von mine- 
ralischer Heizung für 1893 282500 Wagenladungen, darunter 


ongresses unter- 


die Eisenbahnen 85541 Wagen, die metallurgischen Fabriken 
59834 Wagen, die Zuckerfabriken 24877 Wagen, die Dampf- 
schifffahrt-Gesellschaften 18500 Wagen usw. An Salz sollen 


im Jahre 1893 33000 Wagen ausgeführt werden. 

Um nun den vielfach entstandenen Unbequemlichkeiten 
und Ungehörigkeiten, welche bei Abwickelung des Kohlen- 
transportes bemerkt wurden und durch welche die inter- 
essirten Industrien und Eisenbahnen sehr schwer betroffen 
worden sind, zu beseitigen, hat der Minister der Verkehrsan- 
stalten im Verein mit den übrigen interessirten Ministerien 
für die bereits seit 1888 bestehende Kommission, welche in 
erster Reihe die regelrechte Abwickelung der Transporte zu 
überwachen hat, eine neue Instruktion ausgearbeitet und nun- 
mehr bestätigt. Auf Grund dieser Instruktion hat die Kom- 
mission sehr weitgehende Kompetenzen erhalten, auf Grund 
deren ihr die oberste Leitung der gesammten Kohlentransporte 
untersteht, namentlich auch die Vertheilung der disponibeln 
Wagen, die Dirigirung derselben über die verschiedenen Abfuhr- 
wege usw.; ferner liegt der Kommission die Entscheidung und 
Schlichtung der Streitigkeiten zwischen den Grubenbesitzern 
und den Eisenbahnen ob und anderes mehr. Kurz, man hofft 
durch die Thätigkeit dieser Kommission der Kohlenindustrie 
einerseits und den Konsumenten andererseits zu helfen, was 
bei der Wichtigkeit des Transportgegenstandes und nament- 
lich bei dessen schnell wachsenden Bedeutung allerdings von 
grossem Werth sein kann. 


| bis zur Hälfte des Nennbetrages ihrer Antheilscheine. 


Von der Balkan-Halbinsel. 
Türkei. 

Die Ottomanische Eisenbahngesellschaft 
Salonik-Monastir hat am 4. März d. J. eine 3 & Anleihe 
von 25856000 . auf den Deutschen Geldmarkt gebracht. Aus 
den der Zeichnungseinladung beigegebenen Erläuterungen so- 
wie aus sonstigen Quellen theilen wir über die Verhältnisse 
der Gesellschaft folgendes mit: 

Durch Kaiserlichen Firman vom 15.97. Oktober 1890 
(13. Rebi ul Evvel 1308) erhielt die Deutsche Bank in Berlin 
auf 99 Jahre die Konzession zum Bau und Betriebe der voll- 
spurigen Hauptbahn Salonik-Monastir (219 km) mit der Maass- 

abe, dass die Bahn nach Ablauf der Konzession mit allem 

ubehör unentgeltlich in den Besitz der Türkischen Regierun 
übergeht; nur der durch Sachverständige abzuschätzende Werth 
der Betriebsmittel und Vorräthe ist der Gesellschaft in diesem 
Falle zu erstatten. Ausserdem kann die Regierung 30 Jahre 
nach Ertheilung der Konzession die Bahn jederzeit zurück- 
kaufen, hat aber in diesem Falle ausser Erstattung des Werthes 
der Betriebsmittel und Vorräthe der Gesellschaft noch 50 2 der 
durchschnittlich in den letzten 5 Jahren erzielten Betriebsein- 
nahmen, wenigstens aber 10000 Fres. für 1 km alljährlich bis 
zum Ablauf der Konzession zu bezahlen. Die ordnungsmässige 
Zahlung des Kaufpreises wird eintretenden Falles durch be- 
sonderes, später zu treffendes Abkommen sichergestellt. 

Am 5. Februar 1891 hat die Deutsche Bank unter der Be- 
zeichnung „Societe du chemin de fer ottomanSalonique-Monastir“ 
und mit dem Sitze in Konstantinopel eine Aktiengesellschaft 
gegründet, die unter der Herrschaft der Türkischen Gesetze 
steht und gemäss Art. 15 und 28 des mit der Türkischen Re- 
gierung am 28. Oktober 1890 abgeschlossenen Vertrages in alle 
Rechte und Pflichten der Konzessionsinhaberin eingetreten ist. 
Die Satzungen der Gesellschaft sind laut notarieller Bescheini- 
gung vom 9. Januar 1306/21. Januar 1891 n. St. in die besondere 
Notariatsliste beim Gerichte erster Instanz in Konstantinopel 
eingetragen. Das Grundkapital der Gesellschaft beträgt 20 000 000 
Francs und besteht je zur Hälfte aus Stamm- und Vorzugs-An- 
theilscheinen ; auf erstere sind 25, auf letztere 10 2 eingezahlt. 
Die Antheilhaber bezw. die ersten Zeichner haften persönlich 
Das 
Geschäftsjahr fällt mit dem Kalenderjahr zusammen. Von dem 
Reingewinn erhalten zunächst die Vorzugs-Antheilscheine 5 2, 
dann: werden 5% den Rücklagen überwiesen, bis diese den 
zehnten Theil des Gesellschattskapitals erreichen; ferner er- 
hält der Verwaltungsrat 52%. Hiernach werden weitere 1% an 
die Vorzugs-Antheilscheine und demnächst 4 ? an die Stamm- 
Antheilscheine vertheilt, wobei stets nur der eingezahlte Be- 
trag der Berechnung zu Grunde gelegt wird. Verbleibt dann 
noch ein Gewinn, so wird er gleichmässig an- sämmtliche 
Antheilscheine vertheilt. Den Vorzugs-Antheilscheinen sind 
während der Bauzeit 5 2 Bauzinsen zugesichert worden; auch 
kann, wenn die Erträge eines Jahres zu ihrer 5 2 Verzinsung 
nicht hinreichen, der Fehlbetrag den Rücklagen entnommen 
werden. 

Die Ausführung des Baues ist der in Frankfurt a/M. mit 
einem Grundkapital von 3 000000 .4 unter Deutschem Rechte 
errichteten „Gesellschaft für den Bau der Eisenbahn Salonik- 
Monastir“ übertragen ; letztere hat sich verpflichtet, die Bahn 
konzessionsgemäss bis zum 28. April 1894 fertig zu stellen. Am 
14. Mai 1891 wurde mit den Bauarbeiten begonnen und am 
27. November /9. Dezember 1892 konnte die Anfangsstrecke 
Salonik-Vertecop (96 km) dem Betriebe übergeben werden; die 
Eröffnung der Reststrecke ist für Frühjahr 1894 in Aussicht 
genommen. Die Eisenbahn Salonik-Monastir hat in Salonik 
keinen eigenen Bahnhof, sondern benutzt denjenigen der Orien- 
talischen Bahnen; nach der Abzweigung aus dieser Bahn 
durchzieht die Linie das Mündungsgebiet des Wardar, über- 
setzt diesen Fluss und berührt den Ort Kerdjelar (30 km). Bei 
der Station Guida-Kapsochora (46 km) erreicht die Bahn das 
Thal der Wistritza een und folgt ihm bis zur Station 
Karaferia oder Weira (69 km); Karaferia ist eine Stadt von 
12000 Einwohnern, hat einen lebhaften Durchgangshandel und 
ist der Hauptort eines Verkehrsgebietes von 40 Ortschaften 
mit zusammen 50000 Seelen. Von dort folgt die Bahn dem 
Abhang des Gebirges bis zur Bezirksstadt Niaustu oder Agostos 
(80 km); ausser den 8000 städtischen Einwohnern, deren gewerb- 
liche Thätigkeit nicht unbedeutend ist, umfasst der Bezirk 
20 Ortschaften mit 27000 Seelen. 

Weiter dem Fuss des Gebirges folgend, erreicht die 
Bahn Vertecop (96 km), tritt dann in das Gebirge ein und be- 
rührt die Bezirksstadt Wodena (112 km), die 10000 städtische 
und 50000 ländliche Einwohner in 60 Ortschaften umfasst. 
Von Wodena in 957 m Meereshöhe ausgehend, hat die Bahn 
nun einen 1875 m hohen Gebirgszug zu übersteigen und er- 
reicht bei Ostrowo (138 km) den gleichnamigen Bergsee, den 
sie im Norden und Östen umgeht; nachdem sie im Südosten 
des Sees die Stationen Sorowitsch (160 km) und Eksison (166 


Kilometer) berührt hat, übersteigt sie abermals einen Berg- 
sattel und gewinnt dann das vom Zrna, einem Nebenfluss des 
Wardar, gebildete breite Thal, in dem Monastir liegt. Die 
erste Station in dieser ausgedehnten Thalebene ist die Bezirks- 
stadt Florina (189 km), die neben ihren 6000 städtischen Ein- 
wohnern noch 75 Ortschaften mit 43619 Seelen umfasst. Die 
Bahn berührt weiter Kainali (204 km) und erreicht dann ihren 
Endpunkt Monastir oder Bitolia (219 km); Monastir ist Haupt- 
stadt des gleichnamigen Sandschaks, zählt etwa 50000 Ein- 
wohner und hat in seinem Bezirk 192 Ortschaften mit 128655 
Einwohnern, darunter die Städte Ochrida am gleichnamigen 
See mit 12600 und Prilip mit 12000 Bewohnern. Nach dem 
bisherigen Lastverkehr veranschlagt man den jährlichen Güter- 
verkehr für Karaferia auf 800 Wagenladungen (Getreide), für 
Niausta auf 300 Wagen (Getreide) in der Ausfuhr und 100 
Wagen in der Einfuhr, für Wodena auf 500 Wagen in der 
Ausfuhr (Getreide, Holz, Chromerze, Seidenwaaren, Paprika- 
feffer) und 350 Wagen in der Einfuhr, für Florina auf 250 
ragen Ausfuhr und %5 Wagen Einfuhr, endlich für Monastir 
auf 600. Wagen Ausfuhr. Im ganzen erwartet man eine Aus- 
fuhr von 38900 und eine Einfuhr von 28550 t oder zusammen 
einen Güterverkehr von 10179150 tkm, der eine Einnahme von 
6438 306 Piastern ergeben soll; aus dem Personenverkehr ist 


eine Einnahme von 1873430 Piastern, aus dem. Vieh-, Eilgut- | 


und Militärverkehr sowie aus Nebengebühren eine solche von 
900 000 Piastern in Aussicht genommen, sodass die Gesammt- 
Betriebseinnahme 8511736 Piaster = 1934485 Fres. oder 8793 
Frances für 1 km Betriebslänge betragen wird. Nach Eröffnung 
der Bahn wird übrigens die Ausfuhr bei den billigeren Fracht- 
sätzen noch ganz erheblich zunehmen; denn nach den Kon- 
sulatsberichten ergibt der Getreidebau im Verkehrsgebiet der 
Bahn schon jetzt eine jährliche Ausbeute von 61490 t Weizen, 
9.270 t Roggen, 89860 t Gerste, 3224 t Hafer, 62460 t Mais, 
819 t Wicken, 487 t Hirse, also im ganzen von 220610 t. Nach 
Abzug des eigenen Bedarfs an Aussaat, Brotfrüchten und 
Viehfutter bleiben davon 21490 t Weizen, 12000 t Roggen, 
13760 t Gerste, 14000 t Mais, im ganzen also 61250 t oder 
über 6000 Wagenladungen zu je 10000 kg für die Ausfuhr 
verfügbar. 

ie Bahn ist jedoch nicht einzig auf ihren eigenen Ver- 
kehr angewiesen, sondern hat auch durch die Art. 29 bis 31 
des Vertrages vom 28. Oktober 1°90 von der Türkischen Re- 
gierung die Gewährleistung einer jährlichen Betriebseinnahme 
von 14300 Frcs. für 1 km Betriebslänge erhalten. Zur Sicher- 
stellung dieser Einnahmegewähr sind seitens der Regierung 
der „Aministration de la Dette publique ottomane“ die Zehnten 
der Sandschaks Salonik und Monastir zur direkten Einziehung 
von den Pächtern überwiesen. Nach Einreichung der vom 
Kaiserlichen Kommissar geprüften und genehmigten Rech- 
nungen der Bahngesellschaft wird demnach die gewährleistete 
Jahreseinnahme aus den genannten Zehnten aufgefüllt und 
der dazu erforderliche Betrag von der Schuldenverwaltung 
direkt der Gesellschaft übergeben. Der Verwaltungsrath der 
Schuldenverwaltung hat sich in der Sitzung vom 30. Oktober 
1590 zur Einziehung der Zehnten und zu ihrer entsprechenden 
Verwendung bereit erklärt und dies durch Schreiben vom 
folgenden Tas dem ursprünglichen Konzessionsinhaber Alfred 
Kaulla mitgetheilt. Die Zehnten haben im Jahre 1306 (d. i. 


vom 113. März 1890 bis dahin 1891) im Sandschak Salonik 
2035063 Frces., im Sandschak Monastir 1851148 Fres. im 
Jahre 1307 (1891.92) 3941 924 bezw. 2009380 Fres. und im 


Jahre 1308 (1892 93) 3851199 bezw. 2499065 Fres. betragen. 

An die Spitze der Generaldirektion der Gesellschaft in 
Konstantinopel ist Herr v. Kühlmann, zugleich Generaldirektor 
der Anatolischen Eisenbahn (Haider Pascha-Angora) gestellt. 
Den Betrieb der Bahn führt behufs Ermässigung der Betriebs- 
ausgaben vertragsmässig die Betriebsgesellschaft der Orienta- 
lischen Eisenbahnen für Rechnung der Eigenthümerin; auf 
diese Weise hofft man die Ausgaben für 1893 auf 3 934,14 Fres. 
für 1 km Betriebslänge beschränken zu können. Die Ein- 
nahmen müssen auf Grund der Regierungsgewähr im ganzen 
wenigstens 3131700 Fres. betragen; bei einer kilometrischen 
Ausgabe von rund 4000 Fres. ergibt sich eine Gesammtaus- 
gabe von 867000 Fres., sodass ein Betriebsüberschuss von 
RR 700 Fres. zur Verzinsung und Tilgung des Kapitals ver- 

eıbt. 

Behufs Beschaffung der Mittel zum Bau der Reststrecke 
hat die Hauptversammlung der Gesellschaft am 8. Februar d. J. 
beschlossen, gemäss Art. 6 der Satzungen 60000000 Fres. = 
48480000 „4 32 Schuldverschreibungen auszugeben. Zur 
Sicherstellung dieser Anleihe haftet die Gesellschaft den In- 
habern der Schuldverschreibungen mit ihrem Gesammtver- 
mögen für Kapital und Zinsen, und verpflichtet sich, keine 
weiteren Schuläverachreiiuhe A mit gleichem oder besserem 
Anrechte auf die Einnahmen und Einnahmegewähr der Bahn 
auszugeben. Eine weitere Sicherheit bildet für die Inhaber 
die Einnahmegewähr der Regierung, die nach der obigen Be- 


rechnung voraussichtlich einen Betriebsüberschuss von 2255 700 
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Frances ergeben wird, : während die Verzinsung, und Tilgung 
der Scehuldverschreibungen nur 1860000. Fres. erfordert; die 
Gesellschaft rechnet also darauf, dass noch 395700 Fres. - zur 
Verfügung der Antheilhaber stehen werden. Die Schuldver- 
schreibungen sind nach dem Vertrage vom 98. Oktober 1890 
von jeder Türkischen Steuer frei. lauten auf den Inhaber, 
werden in 12000 Abschnitten zu 500 Fres. = 404 .#, in 15000 
Abschnitten zu 2500 Fres. = 2020 .44 und in 3300 Abschnitten 
zu 5000 Fres. = 4040 .4 ausgefertigt, vom ]. Januar d. J. ab. 
in halbjährlichen Abschnitten am 1. Juli und 2. Januar jeden 
Jahres nachträglich in Gold verzinst und vom 1. Oktober d.iJ. 
ab bis zum 2. Januar 1989 im Wege der Verloosung zum Nenn- 
werthe zurückgezahlt; doch behält sich die Gesellschaft das 
Recht vor, vom 1. Oktober 1895 ab jederzeit die planmässige 
Tilgung zu verstärken oder auch den ganzen noch ausstehenden 
Betrag des Anlehens am 1. Oktober eines Jahres zur Rück- 
zahlung zum Nennwerth auf den nächstfolgenden 2. Januar 
eines jeden Jahres zu kündigen. Die Zinskupons und ver- 
loosten bezw. gekündigten Stücke werden in Gold nach Wahl 
des Inhabers in Deutschland und zwar mit 6,06 .4, bezw. 30,30 44, 
bezw. 60,60 „44 für den halbjährlichen Kupon, mit 404 #, bezw. 
2020 Al, bezw. 4040 4 für das rückzahlbare Stück eingelöst. 
Von dieser Anleihe sind am 4. März d. J. 32000 000 Fres. = 
25 856000 „4 zum Preise von 58 $ zuzüglich laufender Stück- 
zinsen vom ]. Januar d. J. bis zum Abnahmetage von der 
Deutschen Bank (Berlin, Bremen, Dresden, Frankfurt a/M.. 
Hamburg und München), der Dresdner Bank (Berlin, Dresden 
und Hamburg), der Deutschen Vereinsbank (Frankfurt a/M.), 
der Württembergischen Vereinsbank (Stuttgart), ferner von 
der Leipziger Bank (Leipzig und Dresden) und. der Allge- 


meinen Deutschen Kreditanstalt (Leipzig) zur Zeichnung auf- 


gelegt worden. 
Rumänien. 

Der von der Kammer angenommene Eisenbahn- 
haushalt für 1893 setzt die Einnahmen auf 48296000 Fres., 
die Ausgaben auf 34169327 Fres. und den Ueberschuss auf 
14 126 673 Fres. fest; unter den genannten Ausgaben befindet 


sich ein Betrag von 10 % der Roheinnahmen, der den Rück- 
lagen zugeführt werden soll. j 


Der sozialistische Abgeordnete Mortzun brachte einen 
Antrag auf Einführung der achtstündigen Arbeits- 
zeit im Eisenbahndienste bei der Kammer ein. Der Aus- 


schuss hat den Antrag befürwortet. 


Aus England. 


Die Liverpooler elektrische Hochbahn, 


wohl die erste elektrisch betriebene Stadthochbahn Europas, 
ist am 4. Februar d. J. durch den Marquis von Salisbury er- 
öffnet worden. Auf S. 739 Jahrg. 1892 d. Ztg. ist angegeben, 
dass sich die Bahn auf einem Viadukt von 582 Oeffnungen an 
den Docks entlang zieht, die bekanntlich die ganze Liverpooler 
Merseyküste einnehmen. Die Bahn ist 9,5 km lang, zweige- 
leisig, hat 14 Stationen, auf jeder Station eine einfache Geleis- 
verbindung und auf den Endstationen Weichenkreuze. Die 
Spurweite ist die gewöhnliche von 1,485 m. Die Maschinen 
sind so stark ausgeführt, dass eine Zugfolge von 3 Minuten ein- 

erichtet werden kann. Die schärfste Bahnkrümmung hat 120 m 

albmesser, die grösste Steigung beträgt auf einer kurzen Strecke 
1:40. Die grösste Entfernung der Bahnhöfe beträgt 1100 m; 
die geringste 275 m. Die Fahrt von einem Ende zum andern 
dauert 30 Minuten, einschliesslich der Aufenthalte, die auf 
jeder Station eine halbe Minute in Anspruch nehmen. Die 
Kraftstation liegt ungefähr auf halber Strecke Die Länge 
der Bahn soll durch Hinzufügung von 2,5 km an jedem Erde 
auf 14,5 km gebracht werden. 


An der Kraftstation befinden sich 6 Lancashirekessel, 
92x 2,45 m, die füreinen Arbeitsdruck von 8,4 kg/qem konstruirt- 


sind; sie sind mit Vicars mechanischen Beschickungsvorrich- 
tungen ausgerüstet. Die Kohlen werden von der Dockhoch- 
bahn mittelst Trichter in das Kesselhaus gestürzt. Es sind 4 
horizontale gekuppelte Corlissmaschinen vorhanden, deren jede 
400 indizirte 
Dampfdruck arbeiten. Sie machen 100 Touren in der Minute. 
Die Cylinder haben 393 und 787 mm Durchmesser und 914 mm 
Hub; der Durchmesser der Schwungräder beträgt 4,25 m. Es 


sind zwei unabhängige Kondensationseinrichtungen vorhanden, 
deren jede den Abdampf dreier Hauptmaschinen bei voller 
Die Luftpumpen und die Kreiselpumpen. 
ie .mit: 


Leistung kondensirt. 
werden von kleinen senkrechten Verbundmaschinen, 
Ferguson’s Bügel -Pleuelstangen arbeiten, angetrieben. Die 
Cylinder haben 190 und 380 mm Durchmesser und 305 mm 


ub. Wenn es an Kondenswasser fehlt, blasen die Maschinen 


in. die freie Luft ab. Dt 
Es sind vier Elwell- Parker’sche Nebenschlussdynamos 
aufgestellt, deren jeder 500 Volt bei 475 Ampere und bei 


ferdestärken leisten kann, und die mit a 
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400 Touren in der Minute leistet. Die Magnete sind so getheilt, 
dass die obere Hälfte leicht abgehoben werden kann. Die 
Riemscheiben liegen zwischen Lagerpaaren und zwischen jeder 
Scheibe und dem Anker befindet sich eine Kuppelung, welche 
ermöglicht, den Anker herauszunehmen, ohne dass «ie Zu- 
leitungen abgenommen, die Riemscheiben und Lager demontirt 
zu werden brauchen. Der Hauptleiter des elektrischen Stromes, 
eine stählerne Schiene, liegt mitten in jedem Geleise. Die 
Schienen bilden die Rückleitung. Die Isolatoren bestehen aus 
Thon und ruhen auf Querschwellen, die zwischen die Lang- 
schwellen eingefügt sind. Die Oberkante der stählernen Haupt- 
leitung liegt 22 mm über Schienenoberkante An den Stellen, 
wo veriindungen eingelegt sind, ist diese Leitung 
schwach hakenförmig umgebogen und läuft der abzweigenden 
Schiene auf eine kurze Strecke parallel, lässt aber an dieser 
so viel Spielraum, dass ein Stromverlust vermieden wird. Der 
Strom wird den Fahrzeugen mittelst gusseiserner Schuhe zu- 
geführt die lose an isolirten eisernen Gelenken von den Dreh- 
gestellen der Wagen herabhängen. Die Schuhe sind erheblich 
breiter als die Leitung, damit sie an den Stellen, wo die Leitung 
durch die abzweigende Schiene der Weichenverbindung unter- 
brochen ist, die hakentörmig umgebogenen Enden an beiden 
Seiten der Schiene gleichzeitig fasst. An jedem Wagengestell 
befindet sich ein solcher Stromaufnehmer.” Jeder Zug besteht 
aus 2 Wagen. Die Wagen sind 13,7 m lang. 2,6 m breit und 
ruhen auf 2 vierrädrigen Drehgestellen, von denen das vordere 
und hintere im Zuge einen Motor tragen. Die Entfernung der 
Drehgestelle beträgt von Mitte zu Mitte 9,75 m, ihr Radstand 
2,14 m, die Räder haben 0,831 m Durchmesser. Jeder Wagen 
fasst 57 Personen, 16 in I. und 41 in II. Klasse. Jeder Wagen 
hat ı Führerhaus und die nöthigen Einrichtungen zum Ein- 
stellen der Weichen und zum Bremsen; die Führerhäuser liegen 
am Anfang und Ende des Zuges An den Endpunkten der 
Bahn findet ein Rangiren nicht statt, der Führer begibt sich 
einfach an das andere Ende des Zuges. Die beiden Wagen 
sind durchlaufend verbunden. 6 Glühlampen, die von der 
Mittelschiene mit Strom versehen werden, dienen zur Beleuch- 
tung jedes Wagens. Die Motoren sind um die Achsen an- 
geordnet; etwa 6 Touren der Achse in der Minute entsprechen 
einer stündlichen Geschwindigkeit von 1 km. Um die Fahrt 
fahrplanmässig zurückzulegen, ist eine grösste Stunden- 
geschwindigkeit von rund 40 km erforderlich; das entspricht 
260 Touren. Die Motoren haben Reihenwicklung. 

Die Wagen haben Westinghouse’sche Luftdruckbremsen, 
deren Luftbehälter unter den Wagen liegen und an den End- 
stationen durch Kompressoren geladen werden; ausser diesen 
Bremsen hat man Hoch Handschraubenbremsen angeordnet. Die 
letztere Einrichtung, die nach den „Industries“, denen bei den 
vorliegenden Angaben gefolgt ist, eher einen Rückschritt als 
einen Fortschritt bei einer elektrischen Bahn bedeutet, ist auf 
die Bestimmungen des Handelsamts zurückzuführen, welches 
eine elektrische Bremse noch nicht anerkennt. Auch die City 
und Südlondonbahn hat Luftdruckbremsen. 

Als Signaleinrichtungen sind die von Timmis ange- 
wendet; sie sind selbstthätig und mit einander in Verschluss. 

Sir A. B. Forward ist der Vorsitzende der Bahngesell- 
schaft, S. B. Cottrell der Generaldirektor. Der Entwurf und 
die Ausführung der elektrischen Einrichtung rühren von 
T. Parker, von der elektrischen Baugesellschaft in Wolver- 
hampton her, welche die Lieferungen dieser Einrichtungen be- 
wirkt hat. Die Bauausführung ist von dem Unternehmer 
J. W. Willans bewirkt worden. Ingenieure der Unternehmung 
waren Sir Douglas Fox und J. H. Greathead. 

Die .Industries* knüpfen an die Besprechung der Anlagen 
die Hoffnung, dass die bisher mit Dampf betriebenen Unter- 
grundbahnen bald allgemein zur Anwendung der Elektrizität 
übergehen möchten. 


Die Londoner Strassenbahnen. 


Nach dem letzten Bericht des Londoner Verkehrsaus- 
schusses hat diese Stadt 216 km Pferdebahnen; davon sind 
nur 56 km zweigeleisig. Auf diesen Linien werden jährlich 
190 Millionen Reisende befördert; die Einnahmen aus dem 
Personenverkehr betragen im ganzen 20 Millionen Mark. 
13 Betriebsgesellschaften theilen sich in das Strassenbahnnetz. 

Die grösste Londoner Omnibusgesellschaft, die London 
General Omnibus. Co., besitzt 10000 Pferde und 1000 Omni- 
busse; in diesen werden jährlich 110 Millionen Reisende beför- 
dert, wobei 32 Millionen Kilometer zurückgelegt werden. 
Jedes Pferd legt täglich 19 km zurück bei 2%—3 stündigem 
Dienst. Nach etwa 7 Jahren werden die Thiere dienstunfähig. 


Aus Südamerika. 


Brasilien. 


Nach dem am 25. November 1892 erstatteten Geschäfts- 
bericht hat die Sao Paulo railway company im 
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1. Halbjahr 1892 eine Einnahme von 5003415 Mrs. (1 978 637 
Milreis mehr als im gleichen Zeitraum 1891) erzielt; der Ein- 
nahmeaufschwung wäre noch bedeutender gewesen, wenn nicht 
das gelbe Fieber in Santos geherrscht und grosse Verzöge- 
rungen-verursacht hätte Auch von dem neuen Betriebsjahre 
werden günstige Ergebnisse erhofft, da man die Kaffeeernte auf 
210000 schätzt. Die Betriebsausgaben wurden durch Erhöhung 
der Gehälter, sowie durch den niedrigen Wechselkurs ungün- 
stig beeinflusst und betrugen 2599035 Mrs. (522 der Einnah- 
men). Der stets wachsende Wohlstand des Staates Sao Paulo 
und die dadurch hervorgerufene Verkehrssteigerung machen 
die Vermehrurg des Fahrparks, die Erweiterung der Bahnhöfe 
und Güterschuppen, sowie die Legung des zweiten Geleises 
nothwendig, zu welchen Zwecken das Gesellschaftskapital: um 
2000000 .£ erhöht werden müsste. Die im März 1892 von der 
Gesellschaft gemachten bezüglichen Vorschläge sind zwar von 
der Regierung von Sao Paulo, aber noch nicht von der Bundes- 
regierung genehmigt. Nach Bestreitung der Lasten blieben 
110419 £ verfügbar, von denen ein Halbjahrgewinn von 4 ® 
vertheilt und 28269 £ auf neue Rechnung vorgetragen wurden; 
der Jahresgewinn für 1891/92 beträgt demnach 98. 

Nach dem am 3. November 1892 erstatteten Geschäfts- 
bericht hatte die Minas and Rio railway company 
im Betriebsjahre 1891.92 eine Einnahme von 136532 £ (gegen 
113173 %# in 1890/91), eine Ausgabe von 71367 (68 117) £ und 
einen Ueberschuss von 65165 (50056) £, das günstigste Er- 
gebniss, das seit Eröffnung der Bahn erzielt wurde; da in 
obigen Angaben aber die Brasilianische Münze zum Nennwerth 
umgerechnet vrurde, so sind vom Ueberschuss noch der sehr 
bedeutende Wechselverlust und 7347 £ Lagergeld abzuziehen. 
Die letztgenannte Ausgabe wurde durch den (neuerdings be- 
hobenen) agenmangel der Staatsbahn, welche die von der 
Gesellschaft eingeführten Kohlen nicht rechtzeitig verfrachten 
konnte, veranlasst. Dank der staatlichen Zinsengewähr konnte 
ein Jahresgewinn von 7% vertheilt werden. 

Die Recife and San Francisco railwaycom- 
pany hatte 1891/92 eine Einnahme von 157041 £ (gegen 
130302 £ in 1890 91), eine Ausgabe von 80471 £ und einen 
Ueberschuss von 76570 £; nach Bestreitung der Lasten 
blieben 31294 £ zur Verfügung, von denen ein Jahresgewinn 
von 5% vertheilt uud 1294 £ auf neue Rechnung übertragen 
wurden. Ohne den bedeutenden Wechselverlust würde die Gesell- 
schaft die Zinsenzewähr der Regierung nur mit 3713 £ haben 
in Anspruch nehmen brauchen. Die Regierung hat die durch 
den steigenden Güterverkehr nothwendig werdende Vergrösse- 
rung der Güterschuppen in Recife genehmigt. Der Gesammt- 
betrag der begebenen Schuldverschreibungen betrug am 
30 Juni 1891 noch 193140 £, am 30. Juni 1892 nur 166090 £ 
und Ende 1892 nur noch 148040 £; diese Tilgungen sind ver- 
mittelst zeitweiliger Anleihen, welche durch Ausgabe neuer 
4'5% Schuldverschreibungen gedeckt werden sollen, vorge- 
nommen. 

Obgleich die Einnahmen der BahiaandSanFran- 
cisco railway im 1. Halbjahr 1892 höher waren als der 
Durchschnitt der letzten Jahre, so haben sie doch diejenigen 
des gleichen Zeitraumes von 1891 nicht erreicht. Dies wurde 
durch die Ende 1891 und Anfang 1892 eingetretene Dürre, 
welche einen grossen Theil der Ernte vernichtet hat, verur- 
sacht; da seitdem sehr reichlich Regen gefallen ist, so steht 
für dieses Jahr eine gute Ernte und demnach ein regerer Ver- 
kehr zu erwarten. Der Gewinn wurde steuerfrei auf 12 sh. 
für den Antheilschein festgesetzt. 

Die Timbo - Zweigbahn hatte ungefähr die gleichen Ein- 
nahmen wie im 1. Halbjahr 1891; für das nächste Jahr er- 
wartet die Verwaltung eine Steigerung der Einnahmen infolge 
der in Aussicht stehenden guten Ernte. Der Gewinn. wurde 
steuerpflichtig auf 61/a sh. für den Antheilschein festgesetzt. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v. OÖ. Zustellung des Entschädigungs - Feststellungsbe- 
schlusses im Preussischen Enteignungsverfahren. Aus den 
Entscheidungsgründen: „Die aus der Vornahme der 
Zustellung in der Form einer Ersatzzustellung vom Berufungs- 
richter entnommene Beanstandung der Zustellung war. über- 
haupt ohne Erheblichkeit, und zwar deshalb, weil das zuzu- 
stellende Schriftstück unbestrittenermaassen trotz der 
etwaigen Unzulässigkeit der von dem zustellenden Beamten 
beabsichtigten Ersatzzustellung alsbald von dem Ersatzem- 
pfänger, dem Botenmeister des Magistrats, diesem selber ein- 
gehändigt worden ist, der Magistrat sonach das zuzustellende 
Schriftstück alsbald im Wege der Zustellung erhalten hat. 
Der Zweck der Zustellung besteht in der Uebergabe des zu- 
zustellenden Schriftstücks an den Adressaten; dieser Zweck 
ist im vorliegenden Falle vollkommen dadurch erreicht, dass 
der zugestellte Entschädigungs-Feststellungsbeschluss alsbald 
(das praes. des Magistrats datirt sogar vom 24. März, das 
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Datum der Zustellungsurkunde vom 25. März, scheint demnach 
von dem zustellenden Beamten verschrieben worden zu sein) 
an den Magistrat selbst gelangt ist und zwar durch den 
Botenmeister, dem es zugestellt worden war, und, wie füglich 
nicht bezweifelt werden kann, worüber jedenfalls Abweichendes 
nicht behauptet worden ist, unter Mittheilung von der an ihn 
zum Zweck der (Ersatz-) Zustellung geschehenen Uebergabe. 
Mag daher auch die Ersatzzustellung an den Botenmeister 
ungerechtfertigt gewesen sein, so ist doch dieser Mangel da- 
durch geheilt, dass der Magistrat selbst, und zwar im Wege 
der Zustellung den Entschädigungs-Feststellungsbeschluss er- 
halten hat. Die Formwidrigkeit, die von der Beklagten selbst 
gerügt und vom Berufungsgericht unerörtert geblieben ist, 
nämlich das Fehlen einer den Beklagten zu übergebenden Ab- 
schrift der Zustellungsurkunde, kann überhaupt nicht zu einer 
Ungültigkeit der Zustellung führen. Die hierdurch etwa ver- 
letzte Vorschrift des $ 173 Abs. 3 der Civ.-Pr.-Ordn. ist ledig- 
lich instruktionell; ihre Verletzung begründet keine Ungültig- 
keit der Zustellung.“ (Entsch. des V. Civilsenats des Reichs- 
gerichts vom 15. Juni 1892; Eger, Eisenbahnrechtl. Entscheid 
Bd. IX S. 192.) 


Bücherschau. 


Handbuch der Baukunde. Abtheilung III: Baukunde des 
Ingenieurs. Heft 4: Erdarbeiten: Strassenbau ; Brückenbau. 
Bearbeitet von Barkhausen, Professor an der Technischen 
Hochschule zu Hannover; Nessenius, Landes - Baurath in 
Hannover; Housselle, Regierungs- und Baurath zu Berlin. 
Mit 514 Abbildungen im Text. Berlin, Kommissionsverlag 
von Ernst Toeche. 1892. (Preis 9 .v, elegant gebunden 10 .4.) 

In dem neuen Handbuch der Baukunde ist das frühere 
Bauhandbuch nicht wieder zu erkennen. Nicht allein sein 
Umfang ist bedeutend grösser geworden, auch sein Inhalt ist 
in einer Weise vertieft, dass die neue Ausgabe zu dem Hervor- 
ragendsten gerechnet werden muss, was die Neuzeit an tech- 
nischen Handbüchern hervorgebracht hat. Das vorliegende 
Heft reiht sich seinen Vorgängern in würdigster Weise an.*) 
Es sind darin behandelt die Erdarbeiten, der Strassen- 
bau, soweit die Landstrassen in Frage kommen — die städti- 
schen Strassen sind im 3. Heft behandelt — und der Brücken- 
bau mit Ausnahme der eisernen Brücken. Der Erdbau nahm 
früher 15, der Strassenbau 36, der Brückenbau im Verhältniss 
zu seiner Bedeutung gar nur 28 Seiten ein, und dabei waren 
die eisernen Brücken eingerechnet! In der vorliegenden Aus- 
sabe sind diesen Gebieten — mit den erwähnten Beschrän- 
kungen — 79, 161 und 181 Seiten gewidmet. Der Stoff ist von 
einer Reichhaltigkeit, die rückhaltlose Anerkennung verdient. 
Im ersten Abschnitt — Erdarbeiten — werden die vorberei- 
tenden Arbeiten in 7 Kapiteln — insbesondere die Vermes- 
sungen, Bodenuntersuchungen, Massenermittelungen und 
Massenvertheilungen, die Kostenermittelung —, im zweiten 
die Ausführungsarbeiten in 5 Kapiteln namentlich die 
Lösung des Bodens, Bildung der Dämme und Einschnitte und 
die Rutschungen — behandelt. Der Abschnitt „Strassenbau“ 
zerfällt in 9 Kapitel — die geschichtliche Entwickelung. des 
Strassenbaues, HE Fuhrwerke, Zugthiere, Baumaterial, Tras- 
sirung, den Neubau, die Walzung, Unterhaltung und den Um- 
bau. Der „Brückenbau“ hat vier Unterabschnitte, in denen 
behandelt sind: Im Unterabschnitt A Allgemeines: Zweck 
und Eintheilung, Lage und Richtung, Höhen-, Breiten-, Durch- 
flussverhältnisse, Vorköpfe, Disposition der Lichtweiten, Ma- 
terial und Bauart (8 Kapitel); im Abschnitt B die gewölb- 
ten Brücken: ihre Formgebung, die bei der Bestimmung 
der Gewölbeform zu beobachtenden praktischen Rücksichten, 
der Aufbau der Widerlager und Pfeiler, die Ausführung der 
Gewölbe, insbesondere der schiefen Gewölbe, die Hintermaue- 
rung, Abwässerung usw. (9 Kapitel); im Unterabschnitt C die 
massiven Zwischenpfeiler derBalkenbrücken 
und im Unterabschnitt D endlich die hölzernen Brücken: 
Fälle, in denen sie angewendet werden sollen und ihre Dauer, 
die Berechnungsgrundlagen und die Balkenbrücken (3 Kapitel). 
Der Inhalt erscheint in Erwägung des kompressen im 
übrigen sehr klaren — Druckes nur um so umfassender. Der 
Besitzer der früheren Auflage wird gut thun, diese beiseite 
zu legen und sich der neuen zuzuwenden, die die alte voll- 
kommen in den Schatten stellt. 


Leitfäden für den Selbstunterricht und den Unterricht 
an Eisenbahnschulen, umfassend die Zweige des mittleren 
Staatseisenbahndienstes. Nr. 1. Das Etatswesen von Eduard 


*) Im Heft ı der III. Abtheilung des Handbuchs sind 
der Grundbau von Brennecke, im Heft 2 der Wasserbau von 
Franzius, im Heft 3 das Städtische Strassenwesen und die 
Städtereinigung von Baumeister behandelt. 


Bobisch, Eisenbahnsekretär. 
Gottl. Korn. 1892. (Preis 1.) 

Die Leitfäden, deren ersten das vorliegende Heft bildet, 
haben den Zweck, die Anwärter für die verschiedenen Dienst- 
zweige der Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung mit den- 
jenigen organisatorischen und Dienstvorschriften sowie den 
gesetzlichen Bestimmungen bekannt zu machen, welche für 
ihre spätere Thätigkeit in Frage kommen. Die Form hand- 
licher Leitfäden setzt den Beamten in den Stand, den Lehr- 
stoff eines einzelnen Gebiets zu erwerben, ohne den Stoff 
anderer Dienstzweige, die ihm weniger nahe liegen, miterwer- 
ben zu müssen. Die Bearbeitung der einzelnen Hefte ist in 
die Hände solcher Beamten gelegt, die mit dem Gegenstande 
durch langjährige Erfahrung vertraut sind. Nach dem Pro- 
spekt, welcher dem vorliegenden ersten Heft beigefügt ist, 
werden behandelt werden ausser dem Etatswesen das Rech- 
nungs-, Kassen-, Tarifwesen, die Verkehrskontrolen, die Orga- 
nisation und der Büreaudienst, die Verwaltung der Materialien, 
Inventarien, Drucksachen, Werkstätten und Gasanstalten, die 
Zoll- und Steuervorschriften — soweit sie für den Waaren- 
transport auf fremden Bahnen in Betracht kommen — die Vor- 
schriften über die Benutzung eigener und fremder Wagen, die 
Eisenbahngeographie des Deutschen Reiches und Oesterreich- 
Ungarns, die wichtigsten Bestimmungen aus der Vormund- 
schafts-, Grundbuch- und Prozessordnung, der Abfertigungs- 
dienst und der Stationsdienst. ; 

Das Unternehmen der Verlagsbuchhandlung verdient 
volle Sympathie und wenn die folgenden Hefte ebenso halten, 
was sie versprechen, wie das vorliegende erste, so ist ihm der 
Erfolg sicher. Der Verfasser hat die Vorschriften für die 
Autstellung und Ausführung des Etats, sowie tür die Be- 
schaffung und Verwendung ausseretatsmässiger Geldmittel im 
drei Abschnitten in übersichtlicher Weise zur Darstellung ge- 
bracht. Die Arbeit stellt nach dem Verfasser einen „Versuch 
dar, die über das Etatswesen vorhandenen Bestimmungen zu 
sammeln, im Zusammenhange, jedoch in thunlichster Kürze 
darzustellen und, soweit nöthig, an der Hand einer in lang- 
jähriger Beschäftigung mit dem Gegenstand gewonnenen Er- 
fahrung zu erläutern.“ Der Versuch ist ein recht glücklicher 
und verdient volle Anerkennung. 


Breslau, Verlag von Wilh. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Ernannt wurden: zu Regierungs- und Bau- 
räthen die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Baurath 
Magnus in Berlin. Baurath Urban in Stralsund, Baurath 
van den Bercken in Berlin, Hanke in Dortmund, 
Herzog in Hannover, von Flotow in Münster, Nitsch- 
mann in Magdeburg, Sauer in Düsseldorf, Sartig in 
Breslau, Blum in Trier. Wiesner in Berlinund Sarrazin 
in Paderborn; zu Eisenbahndirektoren (mit dem Range 
der Räthe IV. Klasse) Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Baurath Velde in Frankfurt a’M., die Eisenbahn-Maschinen- 
inspektoren Baurath Thomas in Magdeburg-Buckau, Baurath 
Fank inHagen, Wagner in Frankfurt a/O. undMaercker 
in Berlin, die Ober-Güterverwalter Mertens in Hannover, 
Mittmann in Saarbrücken und Rommel in Frankfurt aM., 
sowie der Grossherzoglich Oldenburgische Amtmann a. D. 
Hagena in Breslau; zuRegierungsräthen die Regie- 
rungsassessoren Dr. jur. Scheringer in Bromberg, Roehr 


in Hamburg und Binzer in Oppeln. Ferner wurde den 
Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspektoren Hagen in Cleve, 
Staggemeyer in Stettin Herold in Breslau, Cordes 


in Fulda, uhlmann in Essen, Hesse in Dessau, 
Mackenthun in Berlin und Schmidt in Kiel, den Eisen- 
bahn-Maschineninspektoren Suck in Görlitz, Losehand in 
Aachen, Koenig in Breslau, Dege in Bremen, Stephan 
in Danzig, Harsleben in Braunschweig und Schitffers 
in Deutzerfeld der Charakter als Baurath verliehen. 

Der Regierungs-Baumeister Scheibner in Liegnitz ist 
unter Verleihung der Stelle des Vorstehers der Bauinspek- 
tion II daselbst zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
ernannt worden. 

Dem Regierungs-Baumeister Meyer in Magdebur 
unter Versetzung an die Hauptwerkstätte in Grunewald die 
Wahrnehmung der Geschäfte eines Eisenbahn - Bauinspektors 
übertragen worden. 


Oldenburgische Staatseisenbahnen. 
Der Preussische Geheime Finanzrath von Mühlen- 
fels ist zum Direktor der Oldenburgischen Eisenbahnen er- 
nannt worden. 


ist 


} s ... Belgien. 

Nach einer Mittheilung der Direktion der Chimay-Eisen- 
bahn vom 2. d. Mts. ist der Präsident des Verwaltungsrathes 
dipzer Gesellschaft Herr Alphonse Luot de Nismes ver- 
storben. 


(Zu Nr. 19. 1893.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen. Mit Bezug 
auf $ 14 Abs. 3b des Uebereinkommens, 
betreffend die gegenseitige Wagenbe- 
nutzung im Bereiche des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen, wird be- 
kannt gemacht, dass infolge Arbeitsver- 
weigerung bei den Gewerken des Böh- 
mischen Braunkohlengebietes Brüx und 
Bilin der Betrieb in der Zeit vom 11. bis 
20. Februar 1. J. behindert war. 


Wien, den 1. März 1893. (525) 


2. Güterverkehr. 


Die zwischen den Stationen Oassel und 
Kragenhof gelegene, bisher nur für den 
Personen- und beschränkten Gepäckver- 
kehr eingerichtete Haltestelle Ihrings- 
hausen ist jetzt auch zur Güterhalte- 
stelle ausgebaut und wird am 15. März 
d. J. für den unbeschränkten Eilgut- 
und Frachtgutverkehr, sowie für den 
unbeschränkten Gepäckverkehr eröffnet 
werden. 

Die Annahme und Beförderung von 
lebenden Thieren und von Fahrzeugen, 
auch von Sprengstoffen und feuergefähr- 
lichen Gegenständen ist bis auf weiteres 
ausgeschlossen. 

Gleichzeitig mit der Eröffnung dieser 
Haltestelle wird auch eine direkte Ab- 
fertigung von Eil- und Frachtgütern von 
und nach derselben ausser im diesseiti- 
gen Lokalverkehr auch im direkten Ver- 
kehr nach und von Stationen der ande- 
ren Preussischen Staatsbahnen in Wirk- 
samkeit treten. 

Die dafür in Anwendung kommenden 
Frachtsätze sind für den Lokalverkehr 
schon jetzt aus den bereits herausgege- 
benen Nachträgen 16 bezw. 17 zum Lo- 
kaltarif zu ersehen, für die übrigen 
Verkehre aber demnächst bei den be- 
treffenden Güter-Abfertigungsstellen zu 
erfahren. i 

Hannover, den 2. März 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich äuch namens der übrigen 

Königlich Preussischen Eisenbahn- 

direktionen. 
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Niederländischer Verkehr mit Basel, 
Waldshut ete. Am 1. April d. J. tritt 
zu dem Hefte I des Verbands-Gütertarifs 
für den vorbezeichneten Verkehr vom 
1. September 1885 der Nachtrag V 
in Kraft. Derselbe enthält u. a. Fracht- 
sätze für dieneu aufgenommenen Statio- 
nen- Delft, Haarlem, Maassluis, Piet- 


RE een Veenenburg, Vee- 


nendaal, aardingen, Vogelenzang und 
Ymuiden der Holländischen Eisenbahn- 
vesellschaft im Verkehre mit Konstanz, 

chaffhausen, Singen, Waldshut, Bre- 
genz und Lindau, ferner, mit Gültigkeit 
vom 1. Juli d. J., die Aufhebung der 
Frachtsätze für die Stationen Tiel, Bo- 
venkarspel-Grootebroek, Hugowaard und 
Noord-Scharwoude im Verkehre mit der 
Station Basel (Centralbahnhof und Ba- 
discher Bahnhof), sowie mit Basel (Jura- 
Simplonbahn).: 

Köln, den 3. März 1893. (527) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Französisch - Belgisch - Deutsch -Russi- 
scher Verkehr. Die im Gütertarif für 
den Französisch-Belgisch-Deutsch-Russi- 


schen Verkehr, Theil II, Heft 1 und 2 
vom 13. Januar 18%5 enthaltenen Aus- 
nahmetarife I, II undIllfür Flachs, 
Flachsheede und Werg sowie 
Hanf für den Verkehr von Russland 
nach Belgien und Frankreich, welche 
gemäss unserer Bekanntmachung vom 
21. Dezember 1892 mit dem 1. März d.J. 
ausser Kraft treten sollten, bleiben 
über diesenTag hinaus biszum 
waAprild JeinGtuitigkeik 
Ueber den an Stelle derselben mit dem 
letztgenannten Tage in Kraft tretenden 
neuen Ausnahmetarif bleibt weitere Be- 
kanntmachung vorbehalten. 

Köln, den 1. März 1893. (528) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Dortmund - Gronau - Enscheder Eisen- 
bahngesellschaft. Mit dem 1.März d J. 
tritt für unseren Lokalverkehr unter 
Aufhebung des bezüglichen Tarifs vom 
1. Dezember 1888 ein neuer Tarif für die 
Betörderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen in Kraft. Der- 
selbe weicht von dem bisherigen Tarife 
nur durch die, durch die neue Verkehrs- 
une bedingten Aenderungen der 
„Besonderen Bestimmungen“ ab und 
treten Tariferhöhungen nicht ein. Exem- 
plare des Tarifs sind in unserem Ge- 
schäftslokale unentgeltlich zu haben. 
Dortmund, den 1. März 1893. (529) 

Die Direktion. 


Dortmund - Gronau - Enscheder Eisen- 
bahn. Am 1. März d. J. tritt zum Tarif 
für den Niederländisch-Dort- 
mende= @ronau - Kmseohserder 
Güterverkehr der Nachtrag IV in 
Kraft, welcher enthält: 

a) Besondere Bestimmungen zum 
Vereins-Betriebsreglement, 

b) anderweite besondere 
schriften, 

c) Aenderungen und Ergänzungen der 
nach Ausnahmetarifen zu befördern- 
den Güter, 

d) Uebertragung von Tarifsätzen. 

Frachterhöhungen treten nicht ein. 


Tarifvor- 


Exemplare des Nachtrags sind in un- 


serem 

haben. 

Dortmund, den 1. März 1893. 
Die Direktion. 


eschäftslokale unentgeltlich zu 
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Mit Gültigkeit vom 16. April 1893 
scheidet der Artikel „Kalkstein- 
mehl*“ aus dem im diesseitigen Güter- 
tarife für den Lokal- und Wechselver- 
kehr der Parchim-Ludwigsluster Eisen- 
bahn, Mecklenburgischen Südbahn und 
Neubrandenburg-Friedländer Eisenbahn 
bestehenden Ausnahmetarife 3 für ge- 
ringwerthige Massenartikel (Dünge- 
mittel, Erde, Kartofteln und Rüben) -- 
siehe Nr. 1 des Artikelverzeichnisses — 
aus. Von den Landes-Aufsichsbehörden 
ist die Genehmigung hierzu ertheilt. 

Waren, den 1. März 1893. (531) 

Betriebsabtheilun 
Mecklenburgische Südbahn. 


Ostprenssische Südbahn. Die im 
Moskau - Königsberger und Preussisch- 
Russischen Verbandtarif bestehenden 
direkten Frachtsätze für Flachs, Hanf, 
Heede, Werg und Hanfgarn (sogenanntes 
Seilergarn) von Russischen Stationen 
über ra nach Königsberg, Pillau 
bezw. Memel, welche zum 1. März d. J. 
n. St. gekündigt waren, werden hierdurch 


bis zum 12. April 1893 n. St. einschliess- 
lich verlängert. (532H&V) 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Am 
15. d. Mts. gelangt ein anderweiter 
Gütertarif für den Lokalverkehr zur 
Einführung, über dessen Inhalt jetzt 
schon unser Tarifbüreau, vom genannten 
Tage ab sämmtliche Güterabfertigungs- 
stellen jede gewünschte Auskunft er- 
theilen. 

Der Tarif enthält verschiedene Er- 
mässigungen in den Frachtsätzen der 
Wagenladungsklasse B, der Spezialta- 
rife A2, 1, II und III und des Ausnahme- 
tarifs Nr. 1 (für Holz), andererseits die 
Bestimmung, dass für die Anwendung 
der Ausnahmetarife für Eisenerze, 
Braunkohlen, Braunkohlenbriketts, rohe 
Steine, Kies, Sand, Schlackensand, auch 
Schlackenmehl, Zuckerrüben, Rück- 
stände aus der Zuckerfabrikation und 
für bei der Zuckerrübenwäsche zurück- 
bleibende Erde, sofern das Ladegewicht 
der gestellten Wagen mehr als 10 t be- 
trägt, dieses höhere Ladegewicht der 
Frachtberechnung zu Grunde zu legen 
ist, vorausgesetzt, dass der Raum des 
Wagens die Ausnutzung desselben ge- 
stattet 

Giessen, den 2. März 1893. 

Grossherzogliche Direktion. 
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Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungariseher Güterverkehr. Die in dem 
Theil II Heft 3 des Tarifs für den oben- 
genannten Verkehr vom 1. Juli 1892 ent- 
haltenen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 16 für Steinkohlen usw. im Ver- 
kehr mit Stationen der K.K. priv. Süd- 
bahn-Gesellschaft Rn Kla- 
genfurt, Laibach. Leobersdorf und Vil- 
lach treten mit Ablauf des Monats Mai 
d. J. ausser Kraft. 

Köln, den ®8. Februar 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(534) 


Sächsisch-Oesterr. Verbands-Güterver- 
kehr. Am 10. März d. J. treten direkte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 5a 
(Getreide) für den Verkehr zwischen 
Geiersberg einerseits und Dresden-Alt- 
stadt, Dresden-Friedrichstadt, Dresden- 
Neustadt (Leipz. und Schles. Bhf.) an- 
dererseits in Kratt, welche bei diesen 
Stationen zu erfahren sind. 

Dresden, am 6. März 1393. (535) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 1 und 2 betr. Mit Gültigkeit 
vom 10. März. d. J. wird die Station 
Hörlkofen der Bayerischen Staats- 
bahnen indie Ausnahmetarife für 
Stammholz (Heft ı Nr. 5, Heft 2 
Nr. 4) einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Güterexpeditionen zu erfahren. 

Dresden, am 6. März 1893. (536) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


K. K. priv. Kaschau - Oderberger 
Eisenbahn. Einführung desNach- 
trages VI zum Lokal-Güter- 
tarif. Zu unserem vom 1. Januar 1890 
ab gültigen Lokal - Gütertarife tritt am 
20. März ]. J. der Nachtrag VI mit fol- 
gendem Inhalte in Kraft: 


1. Aenderungen infolge 
des Tarifes Theil I. 
9. Aenderungen bezw. 
der Ausnahmetarife. 
3. Aufhebung und Neuaufnahme von 
4 


Neuausgabe 


Ergänzungen 


Ausnahmetarifen. 
Aenderungen im Oderberger Ueber- 
fuhrstarife. 
5. Stationstarif-Tabellen für die Station 
Eperjes. 
. Berichtigung 
Die in dem, vom 1. Januar 1. J. gül- 
tigen Anhange zum Lokal - Gütertarife 
(Theil II) der Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn sub Pos. 4 enthaltene Begünsti- 
gung für Kunstdünger-Transporte wird 
infolge Ausgabe dieses Nachtrages 
ausser Kraft gesetzt 
Exemplare dieses Nachtrages sind in 
der Tarifabtheilung unserer Direktion 


6 


(Budapest Maria - Valeria uteza 11, 
III. Stock) erhältlich. 
Budapest, am 2 März 1803. (537) 


Die Direktion 
der K. K. priv. Kaschau-Öderberger 
Eisenbahn. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


Oesterreichisch - Südrussischer Güter- 
verkehr via Woloezysk und Radzi- 
wilow. Verlängerung des Gül- 
tigkeitstermines desSpezial- 
tarifes4 für Flachs und Hanf. 
Der mittelst Nachtrag II zum Tarife 
für den obenbezeichneten Verkehr mit 
1. März n. St. 1893 ausser Kraft gesetzte 
Spezialtarif 4 für Flachs und Hanf bleibt 
noch bis zum 1.13. April a./n. St. 1893 
in Wirksamkeit. 

Wien, am 3. März 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Oesterr. - Ungarisch - Steirisch - Tiroler 
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Güterverkehr. Aufhebung des 
Spiezialtariıtes, oululer vom 
1. November 18°%6. Mit 1. Mai 1°93 


tritt der Spezialtarif für den Transport 
von Eil- und Frachtgütern zwischen 
Wien, K. E. B. und S. B. einerseits und 
Tiroler Stationen der K. K priv. Süd- 
bahngesellschaft andererseits, gültig 
vom 1. November 1886 sammt den Nach- 


trägen I—III ohne Ersatz ausser 
Wirksamkeit. 
Wien, den 4. März 1893. (539) 


K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Verdingungen. 

K. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Die Württ. Eisenbahnverwal- 
tung hat die Lieferung des Bedarfs an 
Radreifen, Achsen, Tragfedern, Spiral- 
federn, Schmiedetheilen aus Tiegelstahl 
und aus Flussstahl, sowie an Radkörpern 
für das Rechnungsjahr 1893 94 zu ver- 
geben. 

Die Bedarfszusammenstellung, tech- 
nischen Vorschriften und Zeichnungen 
liegen beim maschinentechnischen Bü- 
reau hier zur Einsichtnahme auf oder 
können auf schriftliches Ansuchen von 
dieser Stelle gegen eine Entschädigung 
von 1 ./ 50 5 für sämmtliche Gegen- 
stände und von 30 „3 für nur einen 
Gegenstand bezogen werden. 

Angebote auf die ganze Lieferung oder 
einen Theil derselben wollen bis 
Donnerstag, den l6. März 1898, 
Mittags 12 Uhr, mit der Aufschrift 

„Lieferung von Achsen, Radreifen 

usw.“ 
versehen, verschlossen bei dem Central- 


en 


büreau der Generaldirektion eingereicht 
werden. 

Die Eröffnung der Angebote wird am 
gleichen Tage Nachmittags 4 Uhr statt- 
finden. 

Stuttgart, den 27. Februar 1893. 

— K. Generaldirektion. 
Balz. 
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Für die diesseitigen Werkstätten soll 
die Lieferung von 1254 t verschiedenem 
Form- und Winkeleisen vergeben werden. 

Lieferungsangebote sind bis Frei- 
tag, den 17..März d. J., Abends 
6 Uhr, an die Magazin-Haupt- 
verwaltung der Königl. Sächsischen 
Staatseisenbahnen hier portofrei einzu- 
reichen, von welcher Stelle auch die Liefe- 
rungsbedingungen gegen Entrichtung 
von 20 x für 1 Exemplar und 20 ıs Rück- 
porto bezogen werden können. 


Chemnitz, den 4. März 1893. (541) 
Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. 


4, Verkauf von Altmaterialien. 


Der Verkauf der aufgekommenen Alt- 
materialien (u. a für Industriegeleise 
noch brauchbaren Schienen etc.) findet 
Donnerstag, den 16. März 189, 
Vormittags 1l Uhr, statt, bis zu 
welchem Termine Preisangebote an uns 
einzureichen sind. 

Verzeichnisse und Bedingungen sind 
gegen Einsendung von 25 », von uns zu 
beziehen, können auch in unserem Amtx- 
zimmer eingesehen werden. 

Dessau, im März 1893. (542) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


II. Niehtamtl. Bekanntmachungen. 


Donnerstag, den 6. April, 11 Uhr Vorm. 


sollen gegen gleich baare Zahlung öffent- 


lich meistbietend auf dem Centralbahn- 
hofe in Magdeburg 3 Bahnpostwagen: 
Nr. 225 dreiachsig, 9,590 m lang, 
„ 285 6,00 TR 
„ 395 zweiachsig, 6,940 „ 
verkauft werden. 

Zur vorherigen Besichtigung der 
Wagen wollen Kauflustige sich an das 
unterzeichnete Bahnpostamt (Central- 
bahnhof in Magdeburg) wenden. 

Magdeburg, 3. März 1893. 

Kaiserliches Bahnpostamt Nr. 7. 
Gross. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

(@andenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate: 


Tiefbohrungen. Brunnen- 
anlagen für die grössten Was- 
sermengen, Enteisungsanla- 
zen eisenhaltigerWasser, Pum- 
pen- und Wasseranlagen. 
Bohrcolonnen in ganz Deutschland. 
Hermann Blasendorff & Co., 
Berlin-Rixdorf, Treptowerstr. 21, 

Fabrik eis. Pumpen- und Erdhohrgeräthe. 
Brunnenbaugeschäft. 


Laternen una Signalscheiben 
entsprechend der neuen 


Betriebs- una Signalordnung 
F. F. A. Schulze, 


Berlin N., Fehrbellinerstr. 47/48. 


MANNHEIMER MASCHINENFABRIK, MOHR & FEDERHAFF, MANNHEIM 


liefert: als langjährige Speeialität: 


= 
ee 


ee 


RR 


Waagen 
jeder Art und 
Tragkraft. 
Waggonwaagen, 
Fuhrwerkswaagen, 
mit und ohne 
Billetdruckapparat 


Gepächzeiger- 


Dampfkrahnen, 
Handkrahnen, 
hydraulische unil 
electr. Krahnen. 
Patent - Sicher- 
heits-Aufzüge 
für Hand-, Dampf-, 
hydraulischen u. 
electr. Betrieb, den neu- 
esten Anforderungen entspre- 
chend. 


Krahnen und Hebe- 
vorrichtungen 


jeder Art. 


(D. R.-P. 30391 ) 
Rootsgebläse, 
Feldschmieden 


un 
Schmiedeherde. 


Materialprüfungs- 
maschinen. 


Prospecte gratis 


und franco. 
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Reiseeindrücke. 
(Fortsetzung aus Nr. 18.) 


Bereisung des Abschnitts Santo Tome-Posadas ganz zu ver- 
zichten. Anderenfalls hätte der Dampfer in Santo Tom& fast 
eine Woche warten müssen. Ausserdem war durchaus unsicher, 
ob wir in diesem Orte einen Reisewagen bekommen hätten. 

Unsere Reitpferde mit der nöthigen Bedienung wurden 
am Tage vor unserer Abreise nach dem Mirinay voraufge- 
schickt. Sattelzeug, Ponchos nahmen wir im Zuge mit. Die 
letzte Woche war ziemlich regnerisch gewesen, was uns für 
unsere Reise von böser Vorbedeutung schien. Und thatsäch- 
lich ‘hatten wir während der Posadasreise fast andauernd 
unter dem Regen zu leiden. — Wir fuhren erst am Nachmit- 
tage von Monte Caseros ab. 

Am Mirinay befand sich ein Dorf von 
Eisenbahnarbeitern mit Weibern und Kindern, die alle auf 
bessere Zeiten warteten. Die grosse, 1 km lange Brücke über 
den Mirinay, der sich in dieser Gegend durch einen seltenen 
Reichthum von Enten, wilden Hühnern und Krokodilen aus- 
zeichnet, war so gut wie fertiggestellt; es fehlten nur noch 
die Schienen und Schwellen. Die Länge des Bauwerks er- 
scheint endlos, um so mehr, als die Oeffnungen nur klein sind. 
Man ist mit den Brückenöffnungen soweit an die Hänge ge- 
gangen, als überhaupt möglich war, — bis sich keine Höhe mehr 


An die Bereisung der Corrienteslinie schloss sich eine | 
arbeitsreiche Reihe von Tagen an, in denen wir die tech- | 
nischen Ergebnisse dieser Reise verwertheten und uns für 
die Posadasreise vorbereiteten. Am 18. März brachen wir | 
wieder auf. | 

Unser Reiseplan ging dahin, den Weg bis zum Mirinay- | 
flusse — 31 km — mit der Bahn zurückzulegen, die — bis auf 
eine Brücke über den Curupi, um die ein Umgehungsgeleis 
führte — fertiggestellt war, von da bis zum Joaquinbache 
zu reiten und vom Joaquin bis Paso de los Libres wieder die 
Eisenbahn zu benutzen, die dorthin Anschluss bot. Wir 
nahmen davon Abstand, weiterhin der Bahnlinie, die über | 
Paso de los Libres hinaus noch nirgends eröffnet war, zu 
folgen und beschlossen, nur die Hafenabschnitte in San Martin, 
La Cruz, Alvear und Santo Tome zu besichtigen. Dieser 
Zweck war am bequemsten zu erreichen, wenn wir uns einen 
der kleinen Dampfer mietheten, welche die Ostargentinische 
Bahn auf dem oberen Uruguay laufen lässt. Die Eisenbahn- 
verwaltung kam uns aufs bereitwilligste entgegen und wir 
wussten nicht anders, als dass uns der in Aussicht genom- 
mene Dampfer, die „Garruchos“, in Paso de los Libres recht- 
zeitig abholen würde. Dieser Reiseplan legte nahe, auf die 


vollständiges 


—_ por | “a 


bot, noch weitere Pfeiler zu setzen. Die sämmtlichen Brücken- 
pfeiler stehen unter 45° schief und es hat fast den Anschein, 
als ob man Schwierigkeiten gesucht hätte, wo thatsächlich 
keine vorhanden sind. Die bauliche Ausführung des gewal- 
tigen Bauwerks kann übrigens auch für unsere Verhältnisse 
als mustergültig angesehen werden. 


Wir übernachteten in einer der Bauhütten, welche für 
die Ingenieure am Flusse errichtet waren, und setzten am 
anderen Morgen nach dem jenseitigen Ufer des Mirinay über, 
wo uns bei der im Bau begriffenen Station Cabred die Pferde 
erwarteten. Wir blieben während des Rittes selbst glück- 
licherweise vom Regenwetter fast verschont; der Fährmann 
vom Mirinay, welcher uns für diese Zeit gutes Wetter prophe- 
zeite, hatte somit einigermaassen Recht behalten. An einigen 
Stellen der Bahn wurde noch auf Kredit gearbeitet; die 
grosse Mehrzahl der Arbeiter lag aber im Kampament. Einem 


ab. Der Unternehmer hielt mit seinen Arbeitern aus; im 
übrigen herrschte darin ein lustiges Treiben, man schob Kegel, 
musizirte und trieb allerhand Allotria. Einige Arbeiter, die 
der Drang zur Arbeit zum Schubkarren getrieben hatte, 
wurden aufgefordert. sich von uns doch den rückständigen 
Lohn geben zu lassen. An Lebensmitteln war kein Mangel, 
der Unternehmer sorgte vorläufig für seine Leute; er selbst 
hatte reichlichen Vorrath an Konserven und Getränken. 
Unsere erste Station war der Bahnhof Santa Ana, wo 
wir übernachten wollten. Ein Ingenieur, ein biederer Schweizer, 
war uns von Paso de los Libres entgegen geritten und hatte 
im halbfertigen Bahnhofsgebäude für ein gutes Abendbrot 
und bequemes Nachtlager Sorge getragen, was um so schwie- 


riger war, als das Gebäude einsam im Kamp liegt. Weit und 
breit ist keine Ortschaft zu sehen. 
Santa Ana ist vielen ein wohlbekannter Name. Unweit 


der Station hatte der berühmte Botaniker Aime& Bonpland, der 
Freund und Reisegenosse Alexander von Humboldt’s, 
gleichnamige Besitzung. Er hatte sich hier, fern von aller 
Welt, eine Heimath gegründet. Er hat hier umfassenden 
Studien über die Argentinische Flora obgelegen und grosse 
Baumschulen angelegt, in denen er is Bedingungen fest- 
stellte, unter denen die Kultur der ee azen. sich in der 
Provinz Corrientes am besten rentirt. Ein Bach trägt heute 
noch seinen Namen. Seine Nachkommen, die seinem Bunde 
mit einer Eingeborenen, einer „china“, entsprossen sind, sind 
zu den Sitten des Landes zurückgekehrt und für die Kultur- 
welt verschollen. 

Ich war herzlich froh, meine Glieder zur Ruhe zu bringen ; 
des Reitens war ich seit langem entwöhnt; der leichte Trab 
setzt einem tüchtig zu, wenn auch der Reitweg überall aus 
Rasenteppich besteht. Es kostete am andern Morgen nicht 
geringe Anstrengungen und Selbstüberwindung, ehe die mürbe 
gerüttelten Glieder wieder in Gang gebracht waren. Ist aber 
einmal der Gaul wieder bestiegen, so kehrt auch die Frische 
wieder und die that an diesem zweiten Tage besonders noth; 
es boten sich uns recht unliebsame Reisehindernisse. Wir 
hatten mehrere Bäche zu durchreiten. Durch den Regen der 
letzten Woche waren diese hoch angeschwollen und überaus 
reissend. Das Wasser ging fast bis zum Rücken der Reitthiere. 
Wir mussten uns platt aufs Pferd legen und anklammern, so 
gut es ging. Dieses Kunststück hatten wir mehrere Male aus- 
zuführen. Ferner hat die Erdoberfläche auf längere Strecken 
eine Gestaltung, die der Argentinier als malezal bezeichnet. 
Man bekommt die beste Vorstellung von dieser Erdbildung, 
wenn man sich den Boden durchweg mit runden platten- 
förmigen Erdkörpern bedeckt denkt, welche einen Durchmesser 
von etwa einem Fuss haben und halb so hoch sind. Diese 
Körper sind bis auf etwa einen halben Fuss aneinanderge- 
schoben zu denken. Dadurch entsteht ein Furchensystem, wie 
es etwa der Querschnitt einer Honigwabe darstellt. Wenn es 
geregnet hat, stehen diese Furchen halb voll Wasser, das 
wegen der yielan Widerstände nur mühsam abzufliessen ver- 


seine 


ı peria“ 
dieser Kampamente oder Feldlager statteten wir einen Besuch 


mag. Auf den Köpfen der Erdkörper wächst langes Gras, so 
dass man die lästige Bodenformation von weitem nicht gewahr 
wird; das Furchengerippe ist aber auf dem Grunde und an 
den Seiten unbewachsen. Wehe, wenn man in diese Bildungen 
geräth. Man muss das Pferd, welches beständig in Gefahr 
ist, zu straucheln, seinem Spür- und Tastsinn überlassen. Die 
eltenshms der Gerte würde den Erfolg haben, dass Ross 
und Reiter stürzen. 

Wir kamen über diese og Lern glücklich hilfe 
und man sieht daraus, dass der Mensch manches riskiren kann, 
ohne Schaden zu leiden. Nur meinen poncho, den ich mir auf 
den Sattel gelegt hatte, habe ich eingebüsst. Ich merkte den 
Verlust nicht, denn ich war so unempfindlich geworden, dass 
ich nicht mehr fühlte, ob es sich hart oder weniger hart ritt. 


Am San Joaquin humpelte ich mit den anderen zur „pul- 
und dann zum Zuge, mit dem wir Paso de los Libres 
erreichten. Die Fahrt musste, da die Sonne schon im 
Sinken war, beschleunigt werden. Thatsächlich gestattete die 
Geleislage, für deren Bettung man Kies gefunden hatte, die 
Anwendung jeder Geschwindigkeit; bei uns liegen die Schnell- 
zuggeleise auch nicht besse® Hin und wieder zwang das auf 
dem Bahndamm promenirende Vieh, das erst dem anhaltenden 
Gebrauch des Abblasedampfs und der Dampfpfeife wich, zur 
Ermässigung der Fahrgeschwindigkeit. k 

Paso de los Libres liegt 100 km von Monte Caseros. Es 
ist gegen diesen Ort fast eine Grossstadt zu nennen. Seine 
Quaderfronten sind geschlossen gebaut, es hat eine hübsche 
Kirche im Jesuitenstil, es hat den Vorzug, eine öffentliche 
Bibliothek und gute Schulen zu besitzen. Die Stadt hat 
einen nicht unbeträchtlichen Handel in Holz, mate, ve 
Orangen usw. 

Das beste Hotel in der Stadt ist das des Portugiesen 
Manuel Pavon, bei dem wir einkehrten. Die Speisen sind gut, 
die Weine sauer, die Gastzimmer, deren Thüren und Fenster 
in üblicher Weise auf einen viereckigen Hofraum münden, 
haben als Decke das nackte Dachgebälk mit den Dachziegeln. 
Der Hofraum stiess an einen Orangegarten aus der Jesuiten- 
zeit, um den sich nach Argentinischer Art kein Mensch mehr 
kümmerte Unter den Bäumen hatte man in zweckmässiger 
Weise die Bedürfnissanstalt des Hotels eingerichtet, damit 
man nicht lange danach zu suchen brauchte. 

Wir hatten die Ehre, mit dem Jefe de policia, dem 
Polizeichef, zu speisen, der im Hotel wohnte; einem jugend- 
lichen Herrn in tadelloser Kleidung, dem die Glacehandschuhe 
angewachsen waren. Er verschmähte es offenbar, das kriege- 
rische Gewand zu tragen, wie man das sonst hätte erwarten 
können; man konnte es ihm freilich nicht verargen, wenn er 
an seine Untergebenen nicht erinnert sein mochte. Diese 
veranstalteten tagtäglich einen Höllenlärm. Die Kaserne lag 
nicht weit vom Hotel an der plaza und bereits um 4 Uhr 
Morgens fing in dieser Kaserne ein Trommeln und Pfeifen an, 
dass uns Hören und Sehen verging. Mit dem Schlaf wars 
dann vorbei. Wir durften bei einer späteren Gelegenheit 
diese Leute von einer etwas musikalischeren Seite kennen 
lernen. 

Unsere Reisedispositionen erlitten wieder einmal unge- 
wollte Aenderungen, die uns zu mehrtägigem unfreiwilligen 
Aufenthalt in Paso de los Libres zwangen. Die „Garruchos“, 
unser kleiner Dampfer, den wir für 600 Pesos Papier auf 8 Tage 
gemiethet hatten, erschien nicht. Das Boot war, als es uns zuge- 
sagt wurde, auf einer Reise in die Missionen begriffen; man 
hatte ihm telegraphisch den Befehl zu übermitteln gesucht, 
sofort nach Paso de los Libres zurückzukehren. Der Befehl 
kam aber nicht an seine Adresse; das Boot war durchaus nicht 
zu erreichen. Der Telegraph war wieder einmal unterbrochen 
und das Boot dampfte munter weiter in die Missionen hinauf, 
einem Orte zu, von dem es den Namen hat. Uns blieb nur 
übrig, alle halbe Tage in Concordia bei der Ostargentinischen 
Bahn telegraphisch anzufragen, wenn das Boot komme. Die 
Verbindung mit Concordia — 260 km — war wenigstens offen. . 
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Wir wurden von einem Tag zum andern vertröstet, bis wir 
einsahen, dass auf nichts zu rechnen sei und uns nach einer 
anderen Fahrgelegenheit umsahen. 


Wir waren infolge des Aufenthalts dazu verurtheilt, 


einen Sonntag in Paso de los Libres zuzubringen und unsere 


. 


Betrachtungen darüber anzustellen, wie verschieden die Sonn- 
tagsfeier in den frommen Ländern aufgefasst wird. Der 
Kirchgang lockt die Bevölkerung aus den Häusern. Vor der 
Kirchzeit gehen ein paar halbwüchsige Burschen im Ort 
herum und machen auf einer Art Holzklappern eine Musik, 
die stark an das cri-cri erinnert. Das ist das Kirchengeläute. 
#ür die Damen ist es, nachdem sie die Woche hindurch ge- 
faullenzt haben, das Zeichen, ihre höchste Toilette anzulegen 
und sich für den Gottesdienst vorzubereiten. Wer aber 
glaubte, dass es ihnen um die erbauenden Worte des Seel- 
sorgers zu thun wäre, würde sich sehr irren. Vor dem Ein- 
gang der Kirche hält sich geschaart die jüngere männliche 
Generation des Ortes auf, um die Damenparade abzunehmen 
und den Besuch der Kirche dann dem schönen Geschlecht 
allein zu überlassen. Abends treffen sich dann die Hono- 
ratioren auf der plaza. 

Wir gesellten uns am Abend zu den plaza-Besuchern 
und nahmen zeitig auf einer der Bänke Platz, die um das 
Centrum der plaza im Kreise angeordnet sind, auf einem 


 Sandsteinplattenbelag, der sich soweit um den Mittelpunkt 


_ los Libres. 
dem capitano und „Don Emanuel“ war am Montag früh mit 


erstreckte, wie die städtischen Mittel gereicht hatten. Rings- 


herum wächst Gras, das man verwildern lässt. 


In der Mitte der plaza erhebt sich eine Musikbühne, auf 
der die Musik bis in die Nacht hinein spielte: die Musik der 
policia. Ich glaube, die Bremer Stadtmusikanten geben dieser 
Musik nichts nach. Unser Aufenthalt auf der plaza war daher, 
obwohl bekannte Melodien an unser Ohr schlugen, nicht von 
langer Dauer. Wir machten uns auf und davon und, die plaza- 
Bevölkerung ihrem Schicksal überlassend, versenkten wir 
unsere Blicke in das herrliche Mondscheinpanorama, welches 
der Uruguay mit seinen glänzenden Wassern, die Fluren 
Brasiliens im Grunde, uns darbot und welches harmonischere 
Empfindungen in uns wachrief, als die Katzenmusik der plaza. 


Am Sonntag Vormittag hatten wir in Erfahrung gebracht, 
dass ein Italiener, der weiter hinauf am Uruguay, bei La Oruz 
und Alvear, Sägemühlen besass, uns möglicherweise einen 
Schleppdampfer zur Verfügung stellen könne. Boote waren 
in Paso de los Libres in grösserer Zahl vorhanden, eine 
Uruguayfahrt von 2 X 185 km lässt sich indessen in einem 
einfachen Boot nicht ausführen. Aber wir kombinirten im 


Geist und würden, wenn der Italiener uns den Schlepper | 


hergab, die Fahrt in einem Schleppboot riskirt haben. Wir 
liessen den Mann rufen und wurden glücklich handelseins. Er 
wollte uns den Dampfer, so nöthig er ihn auch selbst ge- 
brauchte, für eine Woche gegen Zahlung von 160 Pesos Papier 
überlassen. Der Dampfer lag in La Cruz, 85 km von Paso de 
Er telegraphirte noch am Sonntag Nachmittag 


seinem Schleppdampfer zur Stelle. 


Es war nicht viel mehr als eine Nussschale. Ausser 
Don Emanuel hatte nur noch eine Person darauf Platz, wenn 
der Dampfer mit dem nöthigen Brennholz beladen war. Wir 


mietheten uns noch einen Kahn mit der dazu gehörigen Be- 


mannung, die aus zwei Personen bestand. Das Fahrzeug war 


gross genug, um darin quer liegen zu können. Diese Rück- 


sicht hatten wir zu nehmen, weil wir die Nächte durchreisen 
wollten. Gegen den Regen liess sich ein breites Zeltdach auf- 
spannen und das nöthige Bettzeug lieh uns unser Wirth. Wir 
versorgten uns mit Konserven, saurem „vino del pais“, Patronen 
und Schiessgewehr und glaubten so mit allem nöthigen aus- 
gerüstet zu sein. Unser Wirth war offenbar der Ansicht, dass 
Gefälligkeit verpflichte. Seine Rechnung belief sich auf 184 
Pesos; das macht, da wir zu dreien vier Tage bei ihm gewohnt 
hatten, für den Mann und Tag 15 Pesos oder 18.4 Die Berge 


# 
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von Papiergeld, mit denen wir unsere Taschen gefüllt hatten*) 
schmolzen sichtlich zusammen. Wir hatten Englisches Gold 
in Buenos Ayres gegen Papier eingetauscht und für jedes 
Englische Pfund 18 papierene Pesos erhalten. Ein Pesos Gold 
hat dagegen einen Werth von 4 „#4 Da die Preise dem Gold- 
aufschlag nicht folgen können, so hat der Ausländer, welcher 
im Lande zu thun hat, reichen Nutzen. 

Am Nachmittage dampften wir los, den Schlepper mit 
zwei Mann vorauf, den Kahn mit vier Insassen am Seile hinter- 
her. Wir hielten uns dicht am westlichen — rechten — Ufer des 
Uruguay, weil die Strömung am Rande weniger Widerstand 
bietet als im Stromstrich.**) „Don Emanuel“ erwies sich als 
ein vortrefflicher Führer. 

Der Uruguay wälzt seine gewaltigen Wassermassen mit 
beträchtlicher Geschwindigkeit zu Thal, die gelb gefärbt sind 
von dem Uferabbruch der diluvialen Bodenmassen, in denen er 
sein Bett hat. Diese gelbe Farbe verschwindet erst im 
La Plata, wo sie sich in einer scharf geschnittenen Linie, die 
von Montevideo ausgeht, gegen das durchsichtige Meer abgrenzt. 
Die Flussbetten sind nicht stabil, weil die Ufer den Wellen 
nicht stand halten. Die Tiefe der Flüsse ist wegen der Schlamm- 
ablagerungen nicht bedeutend und es ist bereits angeführt, 
dass die Breite dafür eine um so grössere ist. Es darf noch- 
mals mitgetheilt werden, dass der Paranä bei Candelaria 
in den Missionen 800, bei Corrientes 3000 und bei Diamante 
7000 m Breite hat. Der Uruguay ist bei Concordia 1000 m 
breit. Bei Hochwasser führen die Flüsse kolossale Regen- 
mengen ab. An den engeren Stellen des Paranä steigt das 
Wasser um 17 m, bei Corrientes freilich nur um 6 m. Der 
Uruguay soll ähnliche Wasserstände zur Zeit der Hochfluthen 
zeigen. In Concordia wurde uns ein höchster Wasserstands- 
unterschied von 20 m, in Paso de los Libres von 15 m genannt. 
Der Aguapey hat unweit seiner Mündung, wo er von der Eisen- 
bahn gekreuzt wird, 10 m Wasserwechsel. Dieses Maass ist 
für die Höhenlage der Aguapeybrücke maassgebend gewesen. 

Die Ufer des oberen Uruguay erglänzen auf ihrer ganzen 
Länge im frischesten Grün. Zwischen Bäumen und Sträuchern 
erhebt sich das tacuarä. Dasselbe herrliche Grün erfreut das 
Auge auf den Inseln, die im Uruguay vorhanden sind. Hinter 
den Ufern erstreckt sich wieder die unendliche Viehweide, ab- 
wechselnd mit Wald. Die Kraft der Wellen ist überall sicht- 
bar. Allenthalben liegen Bäume, denen der Boden fortgenommen 
ist, im Wasser und klammern sich nur noch mit dem Wurzel- 
werk an die nährende Erde, um, bald ganz nahrungslos, ihr 
Laub und ihre Rinde zu verlieren. Ein geriebener Geschäfts- 
mann würde sich lediglich durch Aufsammlung und Nutzung 


dieser eingegangenen harten Hölzer, die nie verfaulen, 
ein Vermögen erwerben können. Spuren einer solchen 
Thätigkeit waren an manchen Stellen zu sehen. Die 
Uferränder sind bevölkert von Jagdwild und allerhand 
Gefieder. Die Fischotter — guiya —, das Wasserschwein — 
carpincho —, eine Art Bär, der aguaraguazu, reizen zur Jagd. 


Unsere Ausbeute war indessen gleich Null. Die Flamingos 
und Reiher hielten sich immer in respektvoller Entfernung; 
die carpinchos, welche sich in Rudeln am Ufer sonnten, stürzten 
sich bei unserer Annäherung ins Wasser, tauchten unter und 
schwammen weite Strecken unter dem Wasser dahin, bis sie 
eine sicherere Stelle erreichten. Doch gelang es uns, eine 
Schaar solcher Schweine zu beschleichen. Unsere Schüsse 
scheuchten jedoch die Thiere zu früh fort. Sie stürzten sich Hals 
über Kopf ins Wasser und waren unsichtbar bis auf eins, 
welches wir am Ufer entlang verfolgten, bis sich dieses, ob- 
wohl angeschossen, ebenfalls ins Wasser warf. Wir bekamen 
keins mehr zu Gesicht. Wir liessen unsere Jagdlust an einigen 


*) Das Portemonnaie hat in nur geringen 
Nutzen. Man pfropft sich mit dem Papiergeld die Taschen 
voll. Münzen et man nicht zu sehen. Nach dem jetzigen 


Kurs hat der kleinste Papierschein noch nicht den Werth 
von 10 A. | 
**, Der Stromstrich heisst auf Spanisch: „el thalweg“. 


— 


Vögeln aus. Wir schossen einen Aasgeier, der sich im Ge- 
strüpp verfangen hatte und schleppten ihn zwei Tage lang mit, 


bis wir uns der ohnehin wenig einladenden Beute entledigten. | 
Dieser und ein armer „Martin el pescadore® — Martin der 
Fischer — ein in gold- und silberglänzenden Farben schillern- 
der kleiner Wasservogel, der über das Wasser streichend, mit | 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Vereins - Kilometerzeiger. Die Vereins - Kilometerzeiger 
Nr. 55 (Vereinigte Arader und Csanäder Eisenbahnen) und 
Nr. 75 (priv. Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahngesell- 
schaft) sind von der eeschäftsführenden Verwaltung neu her- 
ausgegeben worden. 

Die im Dezember 1889 bezw. im Dezember 1885 ausge- 
sebenen Kilometerzeiger Nr. 55 und Nr. 75 werden durch die 
neu herausgegebenen Kilometerzeiger aufgehoben. 


Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnisse. Von der ge- 
schäftsführenden Verwaltung ist das Güterwagenpark-Ver- 
zeichniss Nr. 3 (Grossherzoglich Badische Staatseisenbahnen) 
neu herausgegeben worden. Das im September 1889 ausge- 
«ebene Verzeichniss Nr. 3 wird durch das neu herausgegebene 
/erzeichniss aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 538 vom 7. d. Mts. an den bisherigen Herrn Vor- 
sitzenden des Preisausschusses und an die vorsitzenden (bezw. 
bisherigen vorsitzenden) Verwaltungen der übrigen ständigen 
Ausschüsse des Vereins, betreffend die ständigen Ausschüsse 
des Vereins (abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 566 vom 7. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend die Statistik 
des Vereins-Reiseverkehrs (abgesandt am 8. d. Mts.,. 

Nr. 608 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 622 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 8. d. Mts.). 


Verein für die Förderung des Lokal- und 
Strassenbahnwesens in Oesterreich. 


Am 16. Februar d. J. fand in Wien die konstituirende 
Versammlung des Vereins für die Förderung des Lokal- und 
Strassenbahnwesens statt. Die Versammlung, welche von 
hervorragenden Fachmännern, den verschiedensten Finanz- 
leuten und Industriellen sehr zahlreich besucht war, wurde 
vom Civilingenieur E. A. Ziffer, Präsident und Mitglied der 
Verwaltung mehrerer Lokalbahnen und industrieller Unter- 
nehmungen, mit einer beifällig aufgenommenen Ansprache er- 
öffnet, in welcher er auf den Zweck des Vereins und die zur 
Erreichung desselben anzuwendenden Mittel hinweist und dar- 
über seine Betrachtungen anstellte. 

Nach den von der 
bescheinigten Satzungen soll die Aufgabe des Vereins darin 
bestehen, die einzelnen geistigen Kräfte der Eisenbahn- 
fachmänner, Nationalökonomen, Finanzleute, Industriellen, 
Land- und Forstwirthe, Juristen und Irgenieure zu verbinden 
und auf Grundlage wissenschaftlicher und praktischer Er- 
fahrungen zur Hebung des Lokal- und Strassenbahnwesens in 
Oesterreich beizutragen, die mit der Konzessionirung, der 
Projektverfassung, der Finanzirung, dem Bau und Betriebe 
derselben im Zusammenhange stehenden Fragen in Berathung 
zu ziehen und die geeigneten Maassregeln zu ergreifen, um 
das gesammelte Material grösseren Frsiben zugänglich zu 
machen und derart auf die gedeihliche Entwickelung dieser 
Verkehrsmittel hinzuwirken. Dieser angestrebte Zweck soll 
erreicht werden durch Berathung in seinen Versammlungen, 
Veranstaltung von Vorträgen und Diskussionen, Verfassung 
von Gutachten, Denkschriften, Sammlung von statistischen 
Daten und Veröffentlichung derselben in einer zu begründenden 
Vereinszeitschrift, Begutachtung von Bauprojekten, Vertretung 
von Interessentenkreisen, Ertheilung von Auskünften, Rath- 
schlägen betrefis der Finanzirung, Bauanlage und Betrieb, 
endlich durch Verkehr und Vermittelung mit anderen Vereinen, 
Behörden und den gesetzgebenden Vertretungskörpern, um alle 
jene Erleichterungen beim Bau und Betriebe dieser Bahnen 
untergeordneter Bedeutung herbeizuführen, welche für die ge- 
deihliche Fortentwickelung und Kräftigung derselben zur 
Nothwendigkeit geworden sind. 


Niederösterreichischen Statthalterei. 
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seinem spitzen Schnabel nach Fischen hascht, waren unsere 
einzige Jagdbeute. 

Der erste Tag brachte uns bereits am frühen Nachmittage 
nach San Martin, 23 km von Paso de los Libres. 


(Schluss folgt.) 


Der Redner hielt den SE NEBEN Zeitpunkt für die 
Bildung eines neuen derartigen Vereins um so geeigneter, als 
mit Ende des laufenden Jahres die Wirksamkeit des 
wärtig in Kraft stehenden Gesetzes abläuft*) und der Verein 
sich ein grosses Verdienst erwerben könnte, wenn er auf 
eine eekmlaciee Gestaltung des neuen Lokalbahngesetzes, 
sowohl in legislatorischer Beziehung, als auch rücksichtlich 
der der Regierung einzuräumenden administrativen Befugnisse 
bestimmenden Einfluss nehmen würde. 

Er erörtert sodann die von den Landesvertretungen in 
Böhmen und Steiermark für die Unterstützung der Lokalbahnen 
geschaffenen gesetzlichen Bestimmungen, womit zwar ein 
Schritt nach vorwärts geschehen, aber die den vorhandenen 
Bedürfnissen nicht in dem erforderlichen Umfang entsprechen 
und verweist auf das in Preussen mit 1. Oktober 1892 in Wirk- 
samkeit getretene Gesetz der Kleinbahnen und Privatanschluss- 
bahnen, mit welchen für die Herstellung und Betriebsführung 
solcher Bahnen so wesentliche Erleichterungen und Verein- 
fachungen geschaffen wurden, dass dasselbe die grösste Beach- 
tung verdient.**) Er macht ferner auf die grosse Bewegung auf- 
merksam, welche diese höchst werthvollen Zugeständnisse bei 
den Provinzialausschüssen hervorgerufen haben und dass intolge 
dessen sich auch bereits verschiedene Gesellschaften in Stettin, 
Berlin, Posen und Bromberg mit namhaften Kapitalien bil- 
deten, welche den Bau und Betrieb solcher Kleinbahnen für 
eigene und fremde rue sowie die Betheiligung an der 
Kapitalsbeschaffung bei Gesellschaften mit beschränkter Haf- 
tung und die Belehnung von unbegebenen Titres usw. be- 
zwecken: Institutionen, welche dermalen in Oesterreich voll- 
kommen fehlen, deren Begründung für die Entwickelung der 
Lokal- und Strassenbahnen aber höchst nothwendig sei; es 
könne daher allerorts nur mit grosser Befriedigung erfüllen, 
dass die Unionbank in Wien die Errichtung einer Eisenbahn- 
Rentenbank plane. Civilingenieur Ziffer bespricht die Mängel 
und Fehler des gegenwärtigen Oesterreichischen Lokalbahn- 
sesetzes und die der Entwickelung der Bahnen untergeordneter 
Bedeutung entgegenstehenden Hindernisse und betont, dass die 
Lokalbahnen vornehmlich ein Fuhrwerksgeschäft seien, welches 
in einfacher und geschickter Weise wie jedes andere Handels- 
geschäft von einer mit den örtlichen Verhältnissen vollkommen 
vertrauten Unternehmung unter Vermeidung eines jeden kom- 
plizirten und kostspieligen Verwaltungsapparates, d. h. mit 
einem Wort kaufmännisch betrieben werden muss, wenn es 
zum eigenen Vortheil und zu jenem der von der Bahn durch- 
zogenen Gegend gereichen soll. Er führt ferner an, dass die 
den Hauptbahnen entnommene Organisation der Verwaltung, 
mit ihrem schwerfälligen Geschäftsgange und den anhaftenden 
grossen Mängeln, sich ebensowenig auf die Lokalbahnen über- 
tragen lasse, als die Organisation und Einrichtung eines auf 
einem bedeutenden Handelsplatze bestehenden grossen Ge- 
schäftsunternehmens oder Finanzinstitutes auf ein ähnliches 
Geschäft in einer kleinen Provinzstadt. Nach dessen Ansicht 
muss eine Lokalbahn nach anderen Grundsätzen und Vorbildern, 
als eine grosse Hauptbahn organisirt und verwaltet werden, 
wenn sie sich erfolgreich entwickeln soll, um auch in wirth- 
schaftlicher Beziehung zurückgebliebene Gegenden aufzu- 
schliessen und dieselben der Segnungen einer Eisenbahnver- 
bindung theilhaftig werden zu lassen, sie müsse daher volle 
Freiheit in der Wahl der Trasse und der Spurweite, dann in 
der Art des Baues und seiner Durchführung als auch in der 
Einrichtung des Dienstes geniessen und frei von allem Büreau- 
kratismus und geschäftsmännisch betrieben werden. 

Er hält also dafür, dass der Verein sein Hauptaugenmerk 
auf die Verbilligung des Baues und Vereinfachung des Be- 
triebes, daher auch ing erund der Betriebskosten richten 
müsste und wenn das erreicht werden könne, wird sich auch 
das Lokal- und Strassenbahnwesen gedeihlich entwickeln und 
nicht nur von dem wohlthätigsten Einfluss für die betreffenden 
Interessentenkreise und Gegenden sein, sondern auch seine 
günstige Rückwirkung auf die Staatsfinanzen durch Hebung 


egen- 


*) Gesetz vom 17. Juni 1887, womit Bestimmungen für 
die Anlage und Betrieb von Lokalbahnen getroffen werden. 
R.-G.-Bl. Nr. 81. 

**) Gesetzentwurf, betr. die Kleinbahnen und Privat- 
des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen 1892 Nr. 23, 26, 30, 85, 37, 39, 41, 48 u. 50). 


der Steuerkraft und durch die vermehrte Beschäftigung der 
Eisenwerke, der Maschinen- und Bauindustrie und durch die 
Befruchtung der grossen bestehenden Eisenbahnnetze ausüben. 

Er glaubt endlich, dass auch der Präsident der K. K. 
ÖOesterreichischen Staatsbahnen Se. Excellenz von Bilinski von 
einer ähnlichen Erkenntniss geleitet gewesen sein dürfte, als 
er jüngst im Budgetausschuss namens der von ihm vertretenen 
Staatseisenbahnverwaltung die Erklärung abgab, dass dieselbe 
die Entstehung von Lokalbahnen unterstützen, mit ihnen Be- 
triebsverträge abschliessen und ihr Bestreben auch dahin ge- 
richtet sein wolle, die Lokalbahnen billig und einfach zu ver- 
walten und auch nicht mehr jene Anforderungen zu stellen, 
wie dies bisher üblich gewesen sei. 

Diese Erklärung ist von weitgehender Bedeutung und 
darf daher erwartet werden, dass in dem Lokal- und Strassen- 
bahnwesen ein neuer, dasselbe belebender Zug eintreten, der 
sicherlich auch von den günstigsten Erfolgen begleitet sein wird. 

Hierauf erfolgte unter Beifall die Konstituirung des Ver- 
eins mit Stimmeneinhelligkeit. Sodann nahm die Versammlung 
die Wahl des Vereinsvorstandes vor. Es wurde beschlossen, 
zunächst nur 7 Ausschussmitglieder zu wählen und dieselben 
zu ermächtigen, sich durch Kooptirung auf die satzungsmässige 
Zahl von 12 Mitgliedern nach Maassgabe der eintretenden Noth- 
wendigkeit zu ergänzen. 

ewählt wurden mit Einstimmigkeit die Herren: Inge- 
nieur M. Deri, Direktor der internationalen Elektrizitätsge- 
sellschaft; Regierungsrath S. Ritter von Hahn, Generaldirektor 
der K. K. Oesterreichischen Länderbank; Ingenieur Wilhelm 
Hallama, Direktor der Dampftramwaygesellschaft Krauss & Co.; 
Dr. Victor Russ, Reichsraths- und Landtagsabgeordneter ; Hein- 
rich Popper, Handelskammerrath und Reichsrathsabgeordneter ; 
Handelskammerrath J. M. Wolfbauer, Direktor der Ersten 
ÖOesterreichischen Aktiengesellschaft für öffentliche Lager- 
häuser und Civilingenieur E. A. Ziffer, Präsident und Mitglied 
mehrerer Eisenbahnverwaltungen. Bei der Konstituirung des 
Ausschusses wurde Civilingenieur Ziffer zum Präsidenten, 
Direktor Hallama zum Vizepräsidenten und Direktor Wolfbauer 
zum Rechnungsführer gewählt. 

Wir können die Gründung dieses gemeinnützigen Ver- 
eins, der für alle, welche Eisenbahnen ins Leben rufen und 
sich mit dem Lokal- und Strassenbahnwesen beschäftigen 
wollen, von grossem Interesse sein und vielfachen Nutzen ge- 
reichen kann, nur begrüssen und wünschen ein Gedeihen des- 
selben im allgemeinen und öffentlichen Interesse. = 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Generaldebatte über das Budget des Oesterreichischen 
Handelsministeriums. 


Diese im Plenum des Abgeordnetenhauses durch mehrere 
Tage geführte Debatte bewegte sich vorerst auf handels- 
olitischem Gebiete. Der Handelsminister Marquis von 
acquehem wies in meisterhaften Ausführungen die An- 
Be gegen die Handelsverträge mit Deutschland und die Ver- 
ächtigungen wegen der Deutsch-Russischen Vertragsverhand- 
lungen energisch zurück. Mit vollendeter Beherrschung der 
weiten Gebiete seines Ressorts berührte er auch manche Eisen- 
bahnfragen, deren Besprechung dem Sektionschef v. Wittek 
vorbehalten blieb. Dieselben werden in der nun stattfindenden 
Spezialdebatte dieses Budgets wohl eine grössere Ausdehnung 
erfahren, worüber wir demnächst berichten werden. Die be- 
ar thesten Reden in der Generaldebatte folgen nach- 
stehend. 


Die Hilfsaktion für Triest und die Tauernbahn. 


Aus der diesfälligen Rede des Handelsministers sind 
folgende Stellen hervorzuheben: „Die wirthschaftliche Lage 
unseres ersten Seehafens ist keine günstige. Der Uebergang 
in das neue System vollzieht sich unter Schwierigkeiten, woran 
neben anderem vor allem die allgemeine tiefe wirthschaftliche 
Depression Schuld trägt, unter welcher der Welthandel seufzt, 
wozu noch im abgelaufenen Jahre die Maassregeln traten, 
welche wegen Abwendung der Choleragefahr getroffen werden 
mussten. Die Zollausschüsse in Oesterreich-Ungarn sind einer 
nach dem anderen aufgehoben worden, ebenso die mit Triest 
konkurrirenden Freihäfen in Italien, Frankreich und Deutsch- 
land. Auch anderwärts ist dieLage keine günstige, ohne dass 
deshalb vorgeschlagen wird, in den früheren Zustand zurück- 
zukehren. Der Minister erörtert alle Maassnahmen, die in der 
letzten Zeit für Triest geschehen sind, wobei er auf die regel- 
mässigeren und zahlreicheren Verbindungen desLloyd 
mit dem äussersten Osten, mit Indien, China und Japan ver- 
weist. In betretf der Gütertarife bemerkt der Minister, 
dass, als im vorigen Jahre eine Erhöhung in den Gütertarifen 
der Staatsbahnen eintrat, die Triester Relationen von dieser 
Erhöhung durchaus freigehalten wurden. Die Verhältnisse der 
Lagerhäuser in Triest seien derart, dass sie eines ernsten 
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Studiums seitens der Regierung bedürfen, welches auch im 
Handelsministerium eingeleitet worden sei. Dasselbe werde 
die Vertreter der Konzessionäre, des Munizipiums und der 
Handelskammer von Triest bald zu einer mündlichen Be- 
sprechung hierüber einladen. Er bespricht hierauf die Unter- 
brechung der Trassenstudien bezüglich dr Tauernbahn. 
Die bisherigen Studien hatten zu dem Ergebnisse geführt, dass 
unter den verschiedenen Bahnen jene von Schwazach-Lend über 
Gastein und den Malnitzer Tauern nach Sachsenburg, eventuell 
von Eben, den Radstätter Tauern nach Spital ernstlich in Be- 
tracht kommen könnte. Diese Studien wurden eifrigst betrieben; 
da der im Budget hierfür eingesetzte Betrag nicht genügte, so 
wurde ein Nachtragskredit im Betrage von 20 000 fl. ein- 
gebracht. 


Die Vertheidigung des neuen Betriebsreglements ; 

die Mühlenindustrie. 

Diese Vertheidigung wurde in glänzender und über- 
zeugender Weise vom Sektionschef Dr. Ritter von Wittek 
gegen die in der Debatte des Plenums vorgebrachten Ein- 
wendungen geführt. Es wurde nämlich die Genesis des 
neuen Betriebsreglements so dargestellt, als ob die Regierung 
mit der Ungarischen und Deutschen Regierung sich heimlich 
zusammengethan hätte, um im Interesse ihres Staatsbahn- 
besitzes die Bestimmungen des Transportrechtes zu Ungunsten 
des Publikums zu ändern. Dem gegenüber gibt der Regierungs- 
vertreter eine zusammenfassende Darstellung der Entstehung 
des neuen Betriebsreglements. Dasselbe sei nur die Folge des 
Internationalen Berner Transportrechtes, welches am 12. Ok- 
tober 1890 von einer ganzen Reihe Oentraleuropäischer Staaten 
vereinbart wurde mit der Absicht, eine Annäherung zwischen 
dem Deutschen und Französischen Rechte herbeizuführen, und 
durch welches es thatsächlich gelungen sei, ein einheit- 
liches Transportrecht für ganz Europa, mit Aus- 
nahme der I[berischen, Skandinavischen und Balkan-Halbinsel 
zu schaffen. In diesem Internationalen Transportrechte sei 
das Deutsche Recht, welches auf Grund des Handels-Gesetz- 
buches mildere Haftungsbestimmungen für die Eisenbahnen 
festsetzt, zu Gunsten des Französischen Rechtes abgeändert 
worden. In diesem wichtigen Punkte sei das Kompromiss des 
Berner Vertrages unbedingt zu Gunsten des verfrachtenden 
Publikums ausgefallen, daher auch die grosse Missliebigkeit, 
deren sich das Berner Transportrecht von allem Anbeginne bei 
den Eisenbahnen zu erfreuen hatte. Die Rückwirkung des 
Berner Transportrechtes auf das interneBetriebsrecht 
ist auch bereits in der Thronrede vom Jahre 1891 angekündigt 
worden; man kann also nicht davon sprechen, dass diese Aen- 
derung in einer versteckten oder unauffälligen Weise geschehen 
ist. Obgleich die Regierungen in Bern sich die volle Freiheit 
für die Regelung ihres internen Verkehrs vorbehalten haben, 
konnte man sich doch der Ueberzeugung nicht verschliessen, 
dass ein für den internationalen und internen Verkehr ver- 
schiedener Rechtszustand die unangenehmsten und misslichsten 
Folgen für die Rechtssicherheit des Publikums nach sich ziehen 
musste, Der Verkehr sei auch nicht so scharf getrennt; es 
könne vorkommen, dass ein bereits im Rollen befindliches Gut 
auf einer Zwischenstation zurückgehalten wird, und dann wäre 
das Rechtsverhältniss vollständig auf den Kopf gestellt, und 
es würde daraus eine grosse Komplikation, sogar ein Chaos 
entstehen. Deshalb habe schon im Oktober 1890 der Staats- 
Eisenbahnrath sich für eine entsprechende Umänderung des 
internen Betriebsreglements und für die Ausdehnung der ver- 
schärften Haftpflicht auf den internen Verkehr aus- 
gesprochen. An die Eisenbahnen seien Weisungen ergangen, 
sich mit dem Gedanken der Aenderung des Betriebsreglements 
auf Basis des Berner Transportrechtes vertraut zu machen und 
die nothwendigen Vorarbeiten hierfür einzuleiten. Die Eisen- 
bahnen hätten überhaupt in dieser Frage keinen Grund, sich 
über eine besonders schonende Behandlung seitens der Re- 
gierungen zu freuen — im Gegentheil! Die Eisenbahninteressen, 
namentlich die eisenbahnfinanziellen Interessen, sind bei den 
Verhandlungen — das könne der Regierungsvertreter aus 
eigenster Erfahrung bestätigen — immer zurückgestellt worden 
hinter den ‘grösseren Gesichtspunkt der Rechtsgleichheit, der 
Billigkeit und der fortschreitenden Entwickelung der fracht- 
rechtlichen Prinzipien. Die Rechte des Publikums seien in 
entscheidenden Punkten wesentlich verbessert und die Stel- 
lung der Eisenbahnen wesentlich erschwert und verschlechtert 
worden. 

Er widerlegt sodann mehrere Bemängelungen, die gegen 
Details des Betriebsreglements vorgebracht wurden und be- 
merkt bezüglich dr Anwendung des Betriebsregle- 
ments auf die Lokalbahnen, dass denselben dieses 
schwere Rüstzeug nicht aufgeladen werden könne, denn es 
wäre dies ein iderspruch, wenn man die Lokalbahnen 
fördern will. Gerade in einer Zeit, in welcher sich eine grosse 
und lebhafte allgemeine Strömung dafür geltend macht, die 
Lokalbahnen zu unterstützen und zu fördern, dürfte es wohl 


sehr am Platz sein, von einer schablonenmässigen Anwendung 
der Bestimmungen des Betriebsreglements Umgang zu nehmen. 
Ausser den Lokalbahnen müssen auch noch die elektri- 
schen Bahnen, die Zahnrad- und Drahtseil- 
bahnen und andere derartige Verkehrsanlagen unter den 
Bahnen verstanden sein, welche eine Exemtion von allen oder 
einzelnen Bestimmungen des Betriebsreglements nothwendig 
erheischen. Der Regierungsvertreter verweist auf die dies- 
bezüglichen Beschlüsse in Steiermark; das Ministerium wünsche 
lebhaft, dass auch noch andere solche Bahnen zustande 
kommen. Ueberhaupt sei die Lage der Eisenbahnen durch 
diese neuesten Verschärfungen dem Publikum gegenüber eine 
so wesentlich eingeschränkte, dass man in einer weiteren Fort- 
setzung dieser Aktion in dem Sinne, dass die Bestimmungen 
immer den Eisenbahnen ungünstiger und dem Publikum gün- 
stiger werden, auch schon im Verein mit der sonst vorhan- 
denen Strömung nach Herabsetzung der Tarife kaum werde 
fortschreiten können, wenn man nicht Gefahr laufen wolle, 
dass die Eisenbahnindustrie, nach deren Erweiterung und Aus- 
dehnung jetzt alle Welt verlange, in ihren wesentlichen Grund- 
lagen empfindlich geschädigt wird. Das Handelsministerium 
bittet also, es vorläufig bei dem Maass von Erschwerungen, 
Verschärfungen und Vergrösserungen der Haftung bewenden 
lassen zu dürfen, welche das neue Betriebsreglement und das 
Berner Transportrecht den Bahnen auferlegt hat. 


Es wurde ferner der Wunsch ausgesprochen, es möchten 
die Refaktien aufgehoben werden. "Es liege jetzt, nachdem 
die Refaktien veröffentlicht sind, eigentlich kein Grund vor, 
den Refaktien gegenüber jene Haltung des Misstrauens und 
der Ablehnung einzunehmen, wie das vordem vollständig be- 
gründet war. Endlich bespricht der Regierungsvertreter die 
Frage der Mühlenindustrie. Er gibt eine aktenmässige 
Darstellung der diesbezüglichen Verhandlungen und führt die 
Gründe aus, welche das Handelsministerium bewogen haben, 
die im vorigen Jahre bewilligte Herabsetzung der Tarife für 
Getreide um 17 und 15° in diesem Jahre dahin zu ändern, dass 
diese Begünstigung nur 10 % beträgt. Für das Handelsmini- 
sterium waren hierbei nur finanzielle Gründe maassgebend. 
Die Frage der Mühlenindustrie beschäftigt das Handelsmini- 
sterium unablässie. Wenn es auch bis jetzt nicht gelungen 
sei, eine alle Theile befriedigende Art der Lösung zu finden, 
so wolle dies nicht übel genommen werden, denn die Bethei- 
ligten selbst seien auch nicht imstande eine solche Lösung 
anzugeben. 
wurden, seien immer nur Vorschläge eines Theiles und einer 
Gruppe und diese Vorschläge müssen immer gegen einander 
abgewogen werden, wenn man zu einer endlichen Beschluss- 
fassung kommen wolle Es werde die Aufgabe der Enquete 
sein, noch einmal an die gründliche und genaue Prüfung dieser 
Frage heranzutreten. 


(Redner bespricht die Zusammensetzung und die Auf- 
gabe der Berathungen dieser Enquete, deren Beschlüsse das 
Ministerium gerne vollziehen wird.) 


Die Förderung des Lokalbahnbaues in Oesterreich. 


Unter den vielen Anregungen, welche diesbezüglich in 
der Plenardebatte gemacht wurden, verdient die des Abg. 
Dr. Menger eine besondere Beachtung. Im wesentlichen be- 
merkte er folgendes: Das jetzige Vorgehen in Lokalbahn- 
Angelegenheiten sei nicht zweckmässig. Jetzt warte die Re- 
gierung ab, bis irgend ein Konsortium oder eine Provinz, eine 
einflussreiche Partei in einem entscheidenden Moment für 
irgend eine Lokalbahn stark ins Zeug gehe. Bei uns werden 
alle Lokalbahnen normalspurig, also sehr theuer gebaut. 
Die Lokalbahn soll heute die alten Strassen ersetzen. Die 
Regierung sollte vor allem einen Plan von allen nothwen- 
digen Sekundärbahnen entwerfen lassen; sie sollte sich dann 
bereit erklären, einen gewissen Prozentsatz, vielleicht 30 2 der 
Kosten, zu einer jeden solchen Bahn beizutragen, vorausge- 
setzt, dass das Land, der Bezirk, die Gemeinden und die Inter- 
essenten den Rest hergeben. Seitens der Steiermärkischen 
und der Böhmischen Landesgesetzgebung seien schon unter- 
stützende Schritte in der Richtung gemacht worden. Eine 
solche Lokalbahn koste etwas mehr als eine Chaussee, dafür 
trage eine Chaussee gar nichts, sondern koste nur, während 
eine solche Bahn in der Regel einen mässigen Prozentsatz des 
Anlagekapitals trägt. Würde die Regierung in der ange- 
deuteten Weise vorgehen, so würden die erwähnten Körper- 
schaften eine solche Aktion unterstützen, aber die Plan- 
losigkeit müsse aufhören. Lässt die Regierung die Dinge 
so. weitergehen, so werden wir um eine grosse wirthschaftliche 
Idee und um eine Vorbedingung des wirthschaftlichen Ge- 
deihens für die Industrie und die Landwirthschaft zurück- 
bleiben‘ und ein grosser Theil der Oesterreichischen Bevölke- 
rung ..wird in dem verzweifelten Kampf um die Existenz 
endlich auswandern müssen oder dem Elend preisgegeben 
werden. 


Alle die verschiedenen Vorschläge, die gemacht | 
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Die angebliche Unzulänglichkeit der Verkehrsmittel im 
archfeld. 


Eine diesbezügliche Interpellation beantwortete der Han- 
delsminister dahin, dass es der Staatsverwaltung nicht zustehe, 
jederzeitder Dampftramway-Gesellschaft Krauss 
& Co. auf Grund der ihr verliehenen Konzession den Bau 
der Strecke Ort-Kagran aufzutragen, da dieser Aus- 
bau an die Bedingungen des thatsächlichen Verkehrsbedürf- 
nisses und einer angemessenen Rentabilität geknüpft wurde. 
Die gepflogenen Erhebungen sind noch nicht beendigt und 
werden zeigen, ob die genannten Bedingungen vorhanden sind. 


Tarifbegünstigung für die Weltausstellung in Chicago. 


Handelsminister Lukäcs hat die Direktion der Unga- 
rischen Staatsbahnen als Vorsitzender der Ungarischen Eisen- 
bahnkonferenz angewiesen, allen für die Weltausstellung in 
Chicago bestimmten Ausstellungsobjekten für die Hin- und 
Rückreise eine 50 % Tarifbegünstigung zu gewähren. (Die 
Oesterreichischen Eisenbahnen gewähren so wie die Deutschen 
dieselbe Begünstigung diesen Ungarischen Ausstellungsgütern.) 


Kündigung von Oesterreichischen Staatsschuldverschreibungen. 
Die bisher noch im Umlauf befindlichen, mit 5% in 


Silber verzinslichen Eisenbahn - Staatsschuldverschreibungen. 


der Vorarlberger Bahn und sämmtliche dermalen noch 

unverloost im Umlauf befindlichen, mit 4,75 % in Silber ver- 

zinslichen Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen der Kron- 
rinz Rudolfbahn wurden vom K.K. Finanzminister mi 
er Fälligkeit vom 1. September d. J. gekündigt. A 


Kündigung der Aktien verstaatlichter Ungarischer Bahnen. 


Der Königlich Ungarische Finanzminister hat für den 
1. Juli d. J. die Aktien folgender verstaatlichter Ungarischer 
Bahnen gekündigt und zwar: der I. Siebenbürger Bahn, 
der Altföld - Fiumaner, der Battaszek-Dombo- 
var-Zakänyer (Donau-Drau Bahn) und der Buda- 
pest-Fünfkirchner Bahn. Vom gedachten Tage ab 
werden die genannten Aktien unter den noch zu veröffent- 
lichenden Modalitäten bei der Budapester Central-Staatskasse 
und bei den üblichen in- und ausländischen Einlösungsstellen 
im Nominalwerthe von 200 fl. eingelöst werden. Selbstver- 
ständlich hört mit dem 1. Juli die Verzinsung der Aktien aller 
genannten Bahnen gänzlich auf. In gleicher Weise wurden 
für 1. Oktober d. J. folgende Eisenbahnprioritäten gekündigt 
und zwar jene der 5 2 vereinigten Prioritäts-Goldan- 
leihe Ungarischer Eisenbahnen vom Jahre 1876; jene der 
5% Silberanleihen im Betrage von 28328400 fl. vom Jahre 1869, 
bezw. im Betrage von 3120000 fl. vom Jahre 1871, sowie der 
6% Betriebs-Goldanleihe im Betrage von 1605000 fl. vom Jahre 
1878 der verstaatlichten Ungarischen Nordostbahn; 
jene der 5 % Prioritäts-Silberanleihe zweiter Emission im Be- 
trage von 3276400 fl. vom Jahre 1874 der verstaatlichten Un- 
garischen Westbahn; endlich jene der 5 % Goldanleihe 
im Betrage von 26 Millionen Mark vom Jahre 1875 der verstaat- 
lichten Ungarischen Nordostbahn für 1. Juli d. J. 


Die Kohlennoth in Ungarn. 


Zur Beseitigung dieser Kalamität wurde vom Handels- 
minister Lukäcs an die Direktion der Ungarischen Staats- 
bahnen ein Erlass gerichtet, welchem folgendes zu entnehmen 
ist. Zunächst werden die verschiedenen Klagen. sowie die 
Einwendungen der Kohlenproduktions-Gesellschatten zusammen- 
gefasst. Sodann wird die Aufforderung an die Direktion der 
Ungarischen Staatsbahnen gerichtet, sowohl die Kohlenfrage 
aus technischen Gesichtspunkten sofort eingehend zu studiren 
als auch darauf Rücksicht zu nehmen, dass die Ungarischen 
Staatsbahnen selbst einer der grössten Kohlenkönsumenten 
sind und als Kohlenverfrachter auf die hieraus erzielten Ein- 
nahmen nicht verzichten können. In eine einseitige Vermin- 
Bruns der Einnahmen aus dem Kohlentransport ohne Siche- 
rung des angestrebten Zweckes könnte sich der Minister nicht 
einlassen, da trotz der bisherigen Herabsetzung der Kohlen- 
tarife die Kohlenpreise fortwährend die steigende Tendenz 
verfolgt haben. Durch die Herabsetzung der Tarife für aus- 
ländische Kohlen könnten allerdings die Transporte der Unga- 
rischen Staatsbahnen wesentlich vermehrt erden und könnte 
dadurch für einige Zeit die steigende Richtung der Kohlen- 
preise gehemmt werden. Trotzdem könnte, wenn die anzu- 
stellenden Studien die Nothwendigkeit einer.Herabsetzung der 
Tarife für ausländische Kohlen ergeben sollten, nicht 
über die Grenzen hinausgegangen werden, welche durch die 
Rücksicht auf die Entwickelung der Ungarischen Kohlenpro- 
duktion geboten sind. Es müsste hierbei auch der grössere 
innere Werth der ausländischen Kohlen in Betracht gezogen 
und die‘Rückwirkung genau festgestellt werden, welche die 


A 
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Einführung ausländischer Kohlen auf die Kohlenpreise im In- 
lande, sowie auf die Kohlenproduktion selbst üben würde. Es 
sind schleunigst genaue Nachweisungen über die Kohlenpro- 
duktion im Inlande, sowie die Einfuhr Schlesischer und 
Steierischer Kohle nach Ungarn in den Jahren 1891 und 
1892 anzufertigen und vorzulegen. Es müssen auch Tabellen 
über die Preise der verschiedenen Kohlengattungen, über das 
Werthverhältniss derselben zu einander nach ihrem inneren 
Gehalte unterbreitet werden. 


Entfernung der Glockensignal-Apparate aus den Wohnräumen 
der Wächterhäuser. 


Von der Direktorenkonferenz wurden diesbezüglich schon 
im vorigen Jahre im Interesse der persönlichen Sicherheit 
des Bahnpersonales entsprechende Beschlüsse gefasst. Das 
K. K. Handelsministerium hat dieselben in folgenden Punkten 
genehmigend zusammengefasst: 1. Bei Neu-, Zu- und Um- 
bauten von Wächterhäusern wird die Anbringung der Glocken- 
apparate in eigenen Signalbuden den Bahnverwaltungen prin- 
zipiell zur Pflicht gemacht. Eventuell nothwendige Abwei- 
chungen sind gehörig zu begründen. 2. Die Entfernung der 
Glockenapparate aus den derzeit bestehenden Wächterhäusern 
muss in allen Fällen gefordert werden, wo mangels geeigneter 
Vor- und Nebenräume eine Verlegung der Apparate aus den 
Wohnräumen der Wächterhäuser unthunlieh ist. 3. Beim Vor- 
handensein solcher Vorräume kann die gedachte Verlegung 
dann erfolgen, wenn durch den tadellosen Zustand der Erd- 
leitungen und die Verwendung entsprechender Blitzschutzvor- 


richtungen ausreichender Schutz für Gebäude und Bedienstete 


geschaffen wird. Ein Verzeichniss jener Wächterhäuser, bei 
welchen die Glockenapparate in eigene Signalbuden zu ver- 
legen sind, ist der K. K. Generalinspektion zu unterbreiten, 
welche Durchtührung innerhalb 5 Jahren geschehen muss. 
Mit dieser Verlegung ist in den gewitterreichen Gegenden zu 
en und jährlich über die bewirkten Umlegungen zu be- 
richten. 


Materialzugverkehr mit Lokomotivbetrieb auf der Neuen 
Wiener Tramway. 


Dieser Zugverkehr wurde vom K. K. Handelsministerium 
zum Zwecke der Materialbeschaftung anlässlich des Baues der 
Gürtelbahn der Wiener Stadtbahn unter folgenden Be- 
dingungen genehmigt: 1. Ist dieser Verkehr nur auf die Tages- 


stunden beschränkt und dürfen nur 3 Züge in der Stunde 
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a6 Wagen verkehren. 2. Der Personenverkehr darf dadurch 
in keinerlei Weise, auch in der Fahrordnung nicht beeinträch- 
tigt werden. 3. An den Strassenkreuzungen darf mit keiner 
grösseren Geschwindigkeit als 8 km in der Stunde, und zwar 
mit grösster Vorsicht gefahren werden. 4. Die Verunreinigung 
der Strassen durch herabfallendes Aushubmaterial ist zu ver- 
meiden, welches fallweise auf Kosten der genannten Gesell- 
schaft abzuräumen ist. 5. Diese Genehmigung erlischt, sobald 
der Bau der Gürtellinie der Stadtbahn vollendet ist. 


Eine Direktorenkonferenz ad hoc. 


Eine solche hat dem „Tarifanzeiger“ zufolge zu dem 
Zwecke stattgefunden, um über eine gemeinsame Modifikation 


der gemeinsamen Dienstvorschriften für den Gütertransport | 


auf den ÖOesterreichisch - Ungarischen Bahnen zu berathen. 
Diese Berathung wurde durch die in grosser Zahl eingelau- 
fenen Petitionen und Beschwerden der Geschäftswelt über die 
Härten des Betriebsreglements veranlasst. Um in Hinkunft 
eine raschere Erledigung solcher Fragen herbeizuführen, wurde 
beschlossen, ein Komitee zu bilden, welches selbständig die 
Entscheidung zu treffen hat, welche der nachträglichen Geneh- 
migung der Plenarkonferenz zu unterbreiten ist. Auch sollen 
die dienstlichen Organe zur kulanten und milderen Auffassung 
und Handhabung der reglementarischen Bestimmungen ange- 
wiesen werden. 


Generalversammlung der Salzkammergut-Lokalbahn 
am 25. Februar d. J. 


Dem Direktionsberichte ist zu entnehmen, dass gemäss 
der Bilanz sich ein Reingewinn von 42243 fl. ergibt, von 
welchem nach dem Vorschlage des Verwaltungsrathes 5 % für 
Dotirung des Reservefonds per 2112 fl., 8 fl. für die Einlösung 
des Kupons der Prioritätsaktien per 39960. fl. und der Rest 

er 177 a. zum Vortrag auf neue Rechnung verbleibt, welcher 
orschlag von der Versammlung angenommen wurde. Zu- 
gleich wurde bekannt gegeben, dass die Eröffnung der Bahn- 


station SmborenzsStrohbl bis 1. Junid.J. und 


die der 
Schafbergbahn mit Anfang Juli d. J. geplant ist. 


Ausserordentliche Generalversammlung der Lokalbahn 
Reichenberg-Gablonz am 2. d. Mts. 


Dieselbe hatte den Zweck, um über diejenigen Maass- 
nahmen zu beschliessen, welche infolge der nunmehr abge- 
schlossenen Verhandlungen mit den Interessenten und mit 
dem Handels- bezw. Finanzministerium nothwendig erscheinen, 
um den Bau der Fortsetzungsstrecke Gablonz-Tannwald 
und des Kamnitzthalflügels durchzuführen. Der Ver- 
waltungsrath stellte folgende Anträge: 1. Derselbe sei zu 
ermächtigen, alle Schritte zu thun, um von der Regierung die 
Konzession und Baubewilligung für den Kamnitzthalflügel zu 
erhalten, bezw. sofort wegen Einleitung und Vergebung des 
Baues des Kamnitzthalflügels das Geeignete zu veranlassen. 
2. Es sei zu beschliessen, dass sofort nach ertheilter Bewilli- 
gung der Regierung 185000 fl. Prioritätsaktien bestmöglichst, 
jedoch nicht unter pari, 188000 fl. Stammaktien lit. B al pari, 
endlich Nominale 2909000 fl. 4 2 Prioritätsobligationen zum 
Kurse von 87 % ausgegeben werden können. Weitere Anträge 
betreffen die Genehmigung der abgeschlossenen Verträge, 
sowie der nothwendig gewordenen Statutenänderungen. Diese 
Anträge wurden ohne Diskussion einstimmig angenommen und 
wurde ad 2 bestimmt, dass den Aktionären das Bezugsrecht 
auf die zu emittirenden 4 2 Obligationen zum Kurse von 87 % 
eingeräumt werden solle. Endlich wurde der Verwaltungsrath 
noch ermächtigt, das Detailprojekt der Strecke Tannwald- 
Neuwelt, sowie der Abzweigung Wurzelsdorf-Roch- 
litz auszuarbeiten und die Konzessionsverhandlungen einzu- 
leiten. 


Generalversammlung der Internationalen Wagenleih- 
Gesellschaft in Budapest am 3. d. Mts. 


Nach dem Geschäftsberichte beträgt der Reingewinn 
dieser Gesellschaft 173537 A. Mit Hinzurechnung des Vor- 
trages von 77642 fl. stehen 251179 fl. zur Verfügung. Die Ver- 
sammlung beschloss, 126000 fl. d. i. 9 fl. für die Aktie, zu ver- 
theilen, mit 50000 fl. eine Dividendenreserve zu bilden, 5 000 Al. 
zu einer Steuerreserve zu verwenden und 70179 fl. vorzutragen. 
Ferner wurde beschlossen, die auf 100 fl. lautenden Aktien in 
Aktien zu 200 fl. oder 400 Kronen zusammenzulegen. 


Personalnachrichten : Lemberg-Czernowitz-Jassybahn. 


Der Verwaltungsrath dieser Gesellschaft hat dessen Mit- 
glied Em. A. Ziffer zum Präsidenten gewählt. Der neue 
Präsident entwickelte eine rege fachlitterarische Thätigkeit, 
wie seine gediegenen Aufsätze in der „Zeitschr. f..E. u. Sch.“ 
zeigen. Er hat sich um die genannte Gesellschaft besonders 
durch seine erfolgreichen Bemühungen um das Zustande- 
kommen des Ausgleiches mit den Rumänischen Bahnen und 
die Verhandlungen über die Russischen Bahnanschlüsse ver- 
dient gemacht. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Der überraschende Erfolg der Subskription auf die 
69 Millionen Oesterreichische Goldrente wird die Fortsetzung 
dieser Operation bald nach sich ziehen. Obwohl dadurch der 
Effektenmarkt noch zuversichtlicher geworden ist, so haben 
sich doch Spekulanten, besonders aus Budapest, zu starken 


ı Abgaben in vielen Werthen beeilt, um den erzielten Gewinn 


schon einheimsen zu können; die abgelaufene Woche kann 
daher als die der Realisirungen bezeichnet werden. Dessen 
ungeachtet verhielten sich Bahnaktien ziemlich kräftig. Be- 
sonderes Interesse zeigte sich für Nordwestbahn (221) und 
Elbethalbahn (244,25), welche trotz der Mindereinnahme im 
letzten Dekadenausweis begehrt waren, sowie für Südbahn 
(107,50), welche sich fest behaupteten. Staatsbahn (310,75) 
hielten sich, obwohl der neueste Ausweis eine Mehreinnahme 
brachte, eher schwach. Dagegen wurden Buschtöhrader Bahn 
(A. 1155, B. 478,50), Böhmische Nordbahn (195) und Aussig- 
Teplitzer Bahn (1565) besser bezahlt, weil ihre bereits publi- 
zirten Februarausweise die korrespondirenden Einnahmen des 
Vorjahres überstiegen. Auch Böhmische Westbahn haben 
sich infolge der wieder auftauchenden Verstaatlichungsgerüchte 
auf 378 erhöht. Die Kurssteigerung der Aktien der Oester- 
reichischen Lokalbahngesellschaft (208) ist nicht so sehr auf 
die Ablösungsrente von 9 fl., als vielmehr darauf zurückzu- 
führen, dass dem Unternehmen der Fortbestand auch nach. der 
Ablösung seiner Linien gesichert ist. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1, Güterverkehr. 

Mit dem 1. April 1893 tritt für den 
Güterverkehr zwischen den Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Brom- 
berg und der Marienburg - Mlawkaer 
Bahn an Stelle des bisherigen Tarifs 
vom 1. Oktober 1887 nebst zugehörigen 
Nachträgen ein neuer Tarif in Kraft, 
welcher eine wesentliche Erweiterung 
durch vermehrte Einbeziehung von Sta- 
tionen der Preussischen Staatsbahn er- 
fahren hat. Der neue Tarif enthält die 
von der Landesaufsichtsbehörde geneh- 
migten besonderen Bestimmungen zu 
der Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands und bringt neben 
vielfachen Frachtermässigungen auch 
Erhöhungen. Letztere treten erst am 
1. Juli 1893 in Kraft; bis zu diesem Tage 
bleiben die bisherigen Frachtsätze in 
Geltung. 

Druckabzüge des neuen Tarifs können 
durch die Fahrkarten - Ausgabestellen 
der Verbandstationen käuflich bezogen 
werden. 

Bromberg, den 28. Februar 1893. (543) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Neustrelitz-Wesenberg-Mirower Eisen- 
bahn. Aus Anlass der Einführung der 
Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands sind in den für die dies- 
seitige Bahn bestehenden Tarifen einige 
Aenderungen und Zusätze erforderlich 
geworden, welche bei den Stationen ein- 
zusehen sind 

Wesenberg, den 8. März 1893. 


(544) 
Der Vorstand. 


Alt-Damm - Colberger Eisenbahn. Im 
- Anschluss an unsere Bekanntmachung 
vom 24. Dezember 1892 bringen wir hier- 
mit zur öffentlichen Kenntniss, dass die, 
die Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands ergänzenden „Besonderen 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung“ 
in unserem Tarif für die Beförderung 
von Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen im Binnenverkehr und in unserem 
Gütertarif für den Binnenverkehr von 
der Landes-Aufsichtsbehörde genehmigt 
sind. 

Stettin, den 25. Februar 1893. (545) 

Direktion. 


Deutsch - Niederländischer Verband. 
Mit dem 10. März d. J. werden die im 
Deutsch - Niederländischen Verbands- 
heft 3 für Sosnowice loco und trans. 
(W, W.E.) bestehenden Frachtsätze auf- 
gehoben. Dagegen treten von dem ge- 
nannten Tage die im 4. Nachtrage zu 
dem vorbezeichneten Tarifheft enthal- 
tenen neuen Tarifsätze für Kattowitz trs. 
und Schoppinitz trs. in Kraft. Diese 
Transitsätze finden nur auf solche Sen- 
dungen Anwendung, welche mittelst 
direkter internationaler Frachtbriefe von 
Stationen der Niederländischen Bahnen 
und von Station Maastricht und Roer- 
mond der Grossen Belgischen Central- 
bahn nach Station Sosnowice und hinter- 
gelegenen Stationen Russischer An- 
schlussbahnen oder in umgekehrter 
Richtung zur Beförderung aufgegeben 
werden und auf diesen Stationen ohne 
Privatvermittelung zur Umkar- 
tirung gelangen. 

Die Transitfrachtsätze für Kattowitz 
gelten ausschliesslich für den Ueber- 
gang auf die Iwangorod - Dombrowaer 
Eisenbahn und diejenigen für Schoppi- 
nitz R. O. U. E. ausschliesslich für den 
Uebergang auf die Warschau - Wiener 
Eisenbahn. 


In dem Nachtrage sind ausserdem 
noch verschiedene, seither im Wege der 
Bekanntmachung erlassene Aenderungen 
und Ergänzungen aufgenommen worden. 
Exemplare dieses Nachtrags sind bei 
den Güter-Abfertigungsstellen zu haben. 

Elberfeld, den 7. März 1893. (546) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Der im Tarifheft IB 
enthaltene Frachtsatz des Ausnahme- 
tarits Nr 13, Abth. II (für Düngemittel) 
Griesheim a/Main-Genf loco, 
wird mit Wirkung vom 15. März l. J. 
von 204 auf 202 Cts. für 100 kg er- 
mässigt. 

Karlsruhe, den 7. März 1893. (547) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 


Nassau - Pfälzischer Güterverkehr. 
Die Stationen der Pfälzischen Bahnen 
Billigheim-Mühlhofen, Ingenheim:Appen- 
hofen, Klingen und Klingenmünster 
werden mit dem 1. April d. J. in den 
Nassau-Pfälzischen Tarif aufgenommen. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 
Frankfurt a/M., den 4. März 1893. 


(548) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Oesterreichisch-Westunga- 
rischer Verband. Mit Rücksicht auf die 
demnächst erfolgende Herausgabe eines 
neuen Lokal - Gütertarifs der Oester- 
reichischen Südbahn-Gesellschaft werden 
die im Ostdeutsch-Oesterreichisch-W est- 
ungarischen Verbande bestehenden Aus- 
nahmetarife für Zinkerze und Schlacken 
vom 1. Juni 1891 nebst Nachträgen I 
und II sowie für frisches Obst vom 
1. Dezember 1892 mit Wirksamkeit vom 
1. Mai d. J. aufgehoben. Ueber die Ein- 
führung entsprechender neuer direkter 
Frachtsätze bleibt besondere Bekannt- 
machung vorbehalten, 

Breslau, den 9. März 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(549) 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 10. 
bezw. 15. März ]. J. treten für den Ver- 
kehr zwischen der Badischen Station 
Auggen und verschiedenenSchwei- 


zerischen Stationen direkte 
Frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt das dies- 
seitige Gütertarifbüreau. 

Karlsruhe, den 5. März 1893. (550) 


Namens der Verbandsverwaltungen : 
Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn-Vieh- ete. Verkehr Berlin 
westliche Staatsbahnen. Mit Gültigkeit 
vom 15. März 1893 treten in dem oben- 
bezeichneten Vieh- 'etc. Verkehr direkte 
Frachtsätze für die Beförderung von 
Vieh (ausschl. Pferden) in Ladungen 
zwischen Rummelsburg, Rangirbhf., und 
dem Städtischen Centralviehhofein Berlin 
einerseits und sämmtlichen, in den Tarif 
bisher nicht einbezogenen Stationen der 
Direktionsbezirke Elberfeld, Hannover, 
Köln (links- undrechtsrheinisch) in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen, sowie das Auskunftsbüreau hier, 
Bahnhof Alexanderplatz, Auskunft. 

Berlin, den 28. Februar 1893. (551MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Im Verkehre mit einer grössern An- 
zahl von Stationen der Hessischen 
Ludwigs- und Main - Neckarbahn im 
WestdeutschenVerbande findet 
vom 10. d. Mts. ab der Ausnahmetarif 16 
für die in demselben unter Ziffer 1 ge- 
Ee: Artikel (Düngemittel) Anwen- 

ung. 

Hannover, den 5. März 1893. (552) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch - Oesterreichischer Verband. 
Theil II — Heft2vom 1.Juli189%. 
Am 1. Mai d.J. treten infolge Erhöhung 
der Oesterreichischen Frachtantheile 
erhöhte Verbandssätze a) in 
allen regelrechten Tarifklassen zwischen 
Berlin und den Wiener Stationen nebst 
Vororten : und Station Angern, b) in 
Klasse B und Spezialtarif I zwischen 


den Binnenstationen des Direktionsbe-. 


zirks Berlin und den Wiener Stationen 
nebst Vororten, c) im Ausnahmetarif1A 
und B (Getreide etc.) zwischen Berlin 
und den Wiener Stationen nebst Vor- 
orten, d) im Ausnahmetarif Nr. 6 (Bier) 
zwischen Berlin und den Wiener Statio- 
nen nebst Vororten sowie den Stationen 
Klein-Schwechat und Schwechat-Klede- 
ring, e) im Ausnahmetarif 26 (Palmöl 
etc.) zwischen Berlin und den Wiener 
Stationen nebst Vororten und Station 
Brünn in Kraft. 

Ueber die Höhe der neuen Verbands- 
sätze ist näheres bei den Verbandsver- 
waltungen zu erfragen. 

Breslau, den 8. März 1893. (553) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Im 
Nachgang zu unserer Bekanntmachung 
vom 2. d. Mts., betreffend die Einführung 
eines neuen Lokal-Gütertarifs, veröffent- 
lichen wir hiermit, dass die in letzterem 
aufgenommene Bestimmung wegen der 
Frachtberechnung für die Artikel Eisen- 
erze, Braunkohlen etc. erst mit dem 
1. Mai d. J. zur Anwendung gelangt. 

Giessen, den 6. März 1893. (554) 

Gr. Direktion. 


K. K. priv. Kaschau - Oderberger 
Eisenbahn. Einführung desNach- 
trages VI zum Lokal-Güter- 
tarif. Zu unserem vom 1. Januar 1890 
ab gültigen Lokal - Gütertarife tritt am 
20. März l. J. der Nachtrag VI mit fol- 
gendem Inhalte in Kraft: 


1. Aenderungen infolge Neuausgabe 
des Tarifes Theil I. 

2. Aenderungen bezw. Ergänzungen 
der Ausnahmetarife. 

3. Aufhebung und Neuaufnahme von 
Ausnahmetarifen. 

4. Aenderungen im Oderberger Ueber- 
fuhrstarife. 

5. Stationstarif-Tabellen für die Station 
Eperjes. 

6. Berichtigung 


Die in dem, vom 1. Januar |. J. gül- 
tigen Anhange zum Lokal - Gütertarife 
(Theil II) der Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn sub Pos. 4 enthaltene Begünsti- 
gung für Kunstdünger-Transporte wird 


infolge Ausgabe dieses achtrages 
ausser Kraft Bet 
Exemplare dieses Nachtrages sind in 


der Tarifabtheilung unserer Direktion 


(Budapest Maria - Valeria uteza 11, 
III. Stock) erhältlich. 
Budapest, am 2. März 1893. (555) 


Die Direktion 
der K. K. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


Fortsetzung d. amtlich. Bekanntm. 8. IV. 
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Berlin, am 11. März 1893. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. März Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pf. zu beziehen. 


F - | ä 

& ich |#| Art der Ge- | = Lagerort Bemerkune 

= ee nung S | ee Inhalt wicht! Zi on = u Insbonenderen 

: N 5 etwaige Merk- 

3 Marke I. Nr, <ı packung | | kg £ se | j Name mail, welche 24 

= ® | er Bahn ‚Aufklärung 

- des Getstserr 4 | dienen können). 

Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
l A N u — ' Zinkplatte —|ı D 1| Marne K. E.-D. Altona | 

2 AD | 225068 ı 1! Kiste | leer — 2% 2 aM.) HessischeLudwigsh. 

3 AFS 4526 1j Bund | Eisen — T.oie3 Kufstein Bayerische Stsb. 

4 AH il ı 1. Fässchen | Schwärze —.| ‚20ER, Mainz Hessische Ludwigsb. 

5 AST | 1097 | 1| Fass Oel — | 2 h | x 

öl AK N ar" | 1) Oelfass | leer —| 38 | 6| Heidelberg Badische Stsb. 

7 AM 163 1 Kiste | unbekannt — 739 7 Weilheim | Bayerische Stsb. eyes : 

r | Frankfurta/M.\\ x ‚\ Weilheim. 

8 AP 2 1| Kistchen Rothwein -- 17 s | BI BS“ HessischeLudwigsb. 

9 AS 557 1 Ballen | Schwefelsäure — } Tab Güstrow ‚Meckl. Friedr. Frzb. 

10128,.803.. Pr cT { > | Hi a Y Kleidung —. | 9781 0 Hamburg B. K.E.-D. Altona | _ 

1i B 1| Stück | bearbeitetes Eisen — 9 1 Amberg Bayerische Stsb. a: RN 

12 B 217 1 Kiste Feuerzeug — | "20m Mainz Hessische Ludwigsb, | MT Falz. 

13 B 838839 |*2| Dosen |? | 73 ‚13 Anvers Bs. Grand Central Belge' 

14 BaB;E 24747 1j Kiste | leer | 2 14 Berlin H. | K.E.-D. Altona 

15 BS 4142 I) " m 2. 10) Hamburg B. i | r 
| | | | ni Dez: 

16 BW 670. » | Zuckerw. — | ae Mainz Hessischeladwigsb. | Frankenthal 
| | wi | Mainz. 

BW | | | | '{ bezettelt: 

17 { M } — 5l Säcke Gipssäcke — | 58 |17)| Heidelberg Badische Stsb. |$ Hechingen 
| | | at | Heidelberg. 
| | | bez.: 

18 GEBEN — 1! Korb | leer — 4,5. 18| Mainz Hessische Ludwigsb. Bonn 

GCFP | | | | | Mainz 

19 E ze y| 1] Kiste | leer —ı 1 Kiel | K.E.-D. Altona | 

20 CES 12797 1| h |? — | 158 (2) Hamburg B. | R 

21 Ctrk 2012 1 = | leer — |.23 121 Berlin H. | = 

22 DEE 31426 il Ballon Säure — | 173 | 22 Berlin L. “ 

23 EAN 2567 1 in Tisch — | 11 7123) Hamburg B. | n 

24 EJK 2023 1 Kiste leer — | 44 194 Berlin H. | * | 

25 F — l Pack | Zuckersäcke — | 26 |25) Magdeburg ©. K. E.-D. Magdeburg; 

26 F 1 1) Kiste | leer — 5 |26 erford K. E.-D. Hannover 

27 GR 570 1. Fass | leer — | 19,5 | 27 Mainz Hessische Ludwigsb. 

28 GW 2253 1) Kiste leer — | 36 238 Berlin H. K. E.-D. Altona hezetkelkl 

50) yal 1 1 Sack | alte leere Säcke — 17 | 29 Höchstädt a. A.| Bayerische Stsb. | Höchstädt 

30 H 1 ıl Kb |? — | 175 30) Berlin H. K. E.-D. Altona |\ = 

| 3000 \| 4 | | Ian Ir aasi a ee 
31( 1 = 1 Korbkanne leer — 1.18.0681 Darmstadt |HessischeLudwigsb. | ___ 0m 
| EB ons | Darmstadt. 
| | roth ange- 
| | . | | Ei trich it 

33) HB& Co 312/92 | 1 —_ ı eis. Hemmschuh — | — 32 | Eile. -Abf. } K. E.-D. Hannover | eek 
| | | | Spitze. 

33 HF 1067. | ‚| Breit — | — |83| Hamburg B. K. E.-D. Altona 

34 is gar® 1340 1’ Kiste leer — | 51 Berlin H. „ 

35 HS 9755 Is = leer — | 39 | 35 e | ä 

36 JAC 1446 1 en | versch.Gegenstände — 33 | 36 Anvers Bs. Grand Central Belge 
| B } | Frankfurta/M. : r 

37 JEC 825 1! Kistchen | Rosinen — | O2 { BaA,E }|HessischeLudwigsb. 

38 JK 10 1| Pack unbekannt 2 |88| Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 

39 J W 1| Bund Hufeisen — 19 | 39 Rot % 

40 JEW 2 1. Kiste Flaschen — | 69 |40| Hamburg B. K. E.-D. Altona 


Lfde. Nr. 


5l 


75 


\- 


| Ge- 
Inhalt wicht 
kg. 
er 
Emballagen — 1.4 
leer und alt — 12 
| Porzellan und } 0 
| Küchengeräthe 
eis. Gussplatte _ 6 
leer — | 19 
leer — 10,5 
| Blechgefässe — | 27,5 
Benzin — | 163 } 
Benzin —.| 355 
leer und neu _ 12 


Puppen, Puppen- 
baleaı ] Albınn (be- 
schädigt), 1 Mappe, 

3 Lederschürzen, 

13 Gläser und 
Lampentheile 


leer 
leer 


Säcke 


Säcke 


leer 


leer 
Holzwolle 
unbekannt 
leere Säcke 
Düten 
Flaschen u. 3 Fässer 


a. 


gefüllt 

wild. Geflügel 
(eiserne) 
Säcke 


B. Güter m. Adr. bez.: 


leer 
Milch 
leer 
leer 


leer 


leer 


Kohlensäureflaschen 
Weichentheile 


eis. Töpfe 


leere Säcke 


Eisentheile 
Puppenwagen 


Kartoffeln 


Bezeichnung = | Art der 
= Ver- 
Marke | Nr. < | packung 
dresrsGsusr 
| Petro- 
n | en 1 een 
KB 75 1 Kiste 
KH NanRT2 2| Fässer 
{ in ec \ 1 Kiste 
LG | = 1 ee 
LS | 62 1 Fass 
Korb- | 
N 1 { flasche N 
MC 6766 ı| Kiste 
{ M 548 1l Fass 
ASO MAaT2 2| Fässer 
k Butter-\ 
Ar \ 27 } 2 { tonnen } 
PGY 0180 0 BellaK ste 
| Korb- 
AR a 1a { kanne } 
Ex 23541  ı| Kiste 
Mm | d | 1 Sack 
= OEL = 
RCOG 426 | 1 Fass 
= 2 | er | 1 ek} 
1670 | ı| Kiste 
SH 1670 | 1 h 
S L 3 ut Pack 
TR Mass Ban 
vM u DD Fa Kiste 
u 3, 
wnIı I RE ar Korb 
WwN = ' 5| Pfannen 
WR; ‚| 1190.11) Pack 
| Dow 1 Fass 
Gut | .. 
Domazelitz } Dr. Kübel 
{ F. Ehrich, \ Mr =: 
Erlansen et ässer 
— Für- \| | { 
“ stenberg } a Fischfass 
Gablenz \ 4054 | ı| Bierfass 
Carl Heil- | 
| mann in en 1 Sack 
Albstadt 
G.Krautner 
| Erkner bei — |15| Stück 
en 
Kru — 9 2 
M. Alte 
Hütte, Nu.) — | 2) Stück 
salz a. O. 
[M. S. Mayer 
Ww., Mei- — 1 Sack 
\ ningen 
Gebrüder 
ee } Fr = 
4001 — 
I Warnow \ 28 U. 1 Sack 
Hmbg. | 2, | 


\ 


35 


25 
16 


51 


64 
65 


77 
78 


79 


” 


I 


Lagerort 
Statio | Name 
i 
an | der Bahn 
Käferthal HessischeLudwigsb. 
Heidelber Badische Stsb. 
Hannover K. E.-D. Hannover 
Mannheim Badische Stsb. 
Strassburg Elsass-Lothring. 
Mainz 'HessischeLudwigsb. 
Heidelberg __ Badische Stsb. 
Berlin L. K. E.-D. Altona 
ı Nienburg a. W.  K. E.-D. Hannover 
Berlin Ostbhf. |K. E.-D. Bromberg 
Mainz HessischeLudwigsb. 
Berlin H. K. E.-D. Altona 
Mainz HessischeLudwigsb. 
” ” 
München C. B. BayarisChe Stsb. 
Mitterteich 
Mainz HessischeLudwigsb. 
Hamburg H. K. E.-D. Altona 
Mainz 'HessischeLudwigsb. 
Eydtkuhnen |K. E.-D. Bromberg 
Heidelberg | Badische Stsb. 
‚Neuhaldensleben K. E.-D. Magdeburg 
Pfalzburg Elsass-Lothring. 
Trudering Bayerische Stsb. 
Berlin H.' K. E.-D. Altona 
Malchin Meckl. Friedr. Frzb. 
Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
> | 
Würzburg er | 
Kiel K. E.-D. Altona | 
Hamburg H. r | 
‚Königsberg i. Pr. K. E.-D. Bromberg 
Hassfurt Bayerische Stsb. 
Rosenheim % 
Hamburg B. “ K. E.-D. Altona 


” 


ie 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, ie zur 

Autklärung 
dienen können). 


| 


\ 


beklebt: 
„Nordhau- 
sen“. 


bez.: Spandau 
Mainz. 


bez.: 
Bit masens 


Mainz. 


beschr.: 
„Niendorf“. 


\ 


bez.: 
Neuwied. 


Mainz. 


bez.: 
Sobernheim 


Mainz. 


“ Mainz. 
Zinn 


_ Mainz. 
Würzburg 
bezettelt. 


bez.: 


bez.: 
Eberstadt. 


_ Mainz. 
bez.: Berlin 


© 

& 

| Heidelberg. 
\ 

\ 

® 

\ 


ke 


\ 


102 


u 


Bezeichnun | = | Art der | |Ge|s Lagerort Bemerkungen 
8 S Ver- Inhalt wicht | & |— (insbesondere 
Marke Nr. | ä | packung Ä kg 8 Bakton | Name male, welche ai 
: = der Bahn le 
der Güter 4 dienen können) 
Fr. Reich- Bere 
heimer = 1 { ER } leer — 7 |80, Heidelberg Badische Stsb. 
Mannheim 
C. Güter m. Numm.bez.: | 
rothe II 1 Kollo Hufeisen —-—ı —- /3 Tondern K. E.-D. Altona | 
_ 12 1 Kiste | Wollenw. — | 61 | 8& Mainz Hessische Ludwigsb. 
28 1 — Wagendecke —ı —- 18 Voelpke K. E.-D. Magdeburg 
— 78 2 — Ketten =) 5 Bst Passau Bayerische Stsb. 
230 1 — Kette, eis. — | 43 [85 Bettingen Wilh.-Luxemburgb. 
buchene Bohle am 16/2. auf 
587 il — (6,5 m lang, 7 cm )| — 6 Vieselbach K. E.-D. Erfurt | der Strecke 
stark) gefunden. 
schwar- | 
— 953 e zer Tuchproben — | 6 |37 Rostock Meckl. Friedr. Frzb. 
Karton | | | 
_ 4919 1 Sack Zucker — / 100 | 83 n 
'D. Güter m. Zeich. vers.: | 
roth — 1) Kollo | Rohr — | 60 1.8 Güstrow Meckl. Friedr. Frzb. 
KEHX 7606 1 Kiste | leer — 38 | 90 Berlin H. "K. E.-D. Altona 
AN 
XBX 16 1 Rolle | Leinwand u 37 a Augsburg ‚Bayerische Stsb. 
V | | 
AN 1508 1) Kiste | unbekannt | 37 |9 Lindau 
| 'E.Güter ohne Bezeichn.: 
| | grosse und 
- — 1] — ‚Quantum altes Blei — 5,3| 9] Leinhausen K. E.-D. Hannover |? kleine Klum- 
— 1 Kollo eis. Bolzen —| 6194 Berlin H. K. E.-D. Altona pen. 
= 1 — zweispänniges Bracke 20 | % Berlin L. | x | 
1 — eis. j — | 3 | 96| Friedeberg N/M.|K. E.-D. Bromberg | 
_ — 1 Pack [2 Stüc a) 2 | 97| Nürnberg ©. B. | Bayerischc Stsb. | 
= en 2| Stangen | Eisen — |, 350 | 98| Montigny s. S. Grand Central Belge 
unverpackte U-Eisen, | 
1,20 m lang mit aut-|| : En |jauf der 
Fr ur z ” gegossenen A 2 oe Ba zu enz { Strecke gef. 
no -U: LEE | 
— _ 1l Bund Fassbänder — . 35/1000 Rendsburg K. E.-D. Altona 
— | 3 Stäbe Flacheisen _ 2 1101 Lahr | Badische Stsb. je 1 m lang. 
— — 1 — Gasrohr | Bo Nauen K. E.-D. Altona 
— |. — il Bund Glas — 5 /103! Höchst a/M. HessischeLudwigsb. 
- Po 1 Kiste Kaffee — | 11. 104 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
— | 1 Sack Kartoffeln — | 51 |W5| Rosenheim Bayerische Stsb. 
_ il — Kartoffelschaufel — — [106 Fröndenberg | K. E.-D. Elberfeld 
— 1 — Kette (2,70 m lang)— -—- 107) Schwelm e | 
= sale 1 — | Kette (4A m lang) — — 108 Bredstedt K. E.-D. Altona 
— lu 1 — eis. Kette — | 34 |109| _Bettingen Wilh.-Luxemburgb. 
Tre | 1 Kippenkette — | 12 110 ‚Ereilassing Bayerische Stsb. 
_ — ins. Korb; jhleer —.|..2 ll Heidelberg Badische Stsb. 
2| Stangen | Kupfer — | 9 112 Falkenberg K. E.-D. Erfurt 
— 1| = RE re Bes N — 113) Hadersleben K. E.-D. Altona | 
_ | - 1 Bund Latten —  — |114 Oschersleben |K. E.-D Magdeburg 
| 2 = Leinen — ı — /115| Olberkotzau Bayerische Stsb. | 
_ 1 1 Stück Maschinenrad — | 29 1116 Lauterburg Elsass-Lothring. | 
| 1 a ı Maulkörbe — 3 [117 Neuulm | Bayerische Stsb. | 
ilch- BR 
u ii ee 1 — \:135|118° Berlin H. K-B-D; Altona | a 
Sue iu — 2| Oelfässer | leer — | 72 1119 Reussen K. E.-D. Erfurt der Strecke 
= I — 1| Rolle Banbe,, — 3 1120 Sauerlach Bayerische Stsb. gefunden. 
| eis. Platten (60 cm \ : ea 5 
w ; 2 Eu { a et rein) Y 44 121 Berlin Ostbh. |K. ED. Bromberg 
= ar ! — ı Privatdecke 4 Bettingen Wilh.-Luxemburgb. 
— I 1 Kollo Rohr — | 60 1128 Güstrow Meckl. Friedr. Frzb. 
_ I E Sack Säcke — | 17 194 Diedenhofen Elsass-Lothring. 
- ı.— 1 % Säcke — | 34 1125 Mainz Hessische Ludwigsb. 
= | = 3 Stück Schleifsteine — | 68 |186' Lützelburg Elsass-Lothring. 
—_ — 1 { ats } Schmalz = 7,5 1197 Eger Bayerische Stsb. 
Schrankseitentheil | 
H -— 1 — \ mit Thür (alt) }| 1,5 128 Altenbeken | K. E.-D. Hannover 


Lagerort 


| Bemerkungen 


ie) Bezeichnun | @| Art der Ge: 
4 = | S | Ver- Inhalt wicht 4 ang” | (insbesondere 
$ Marke I RN | packung kg | a Name ee 
= - - = Auen er Aufklärung 
A der Güter 4 er Dahn dienen können.) 
| 
129 — I. 1| _ , Schüttlerachse — | 32 |109| Geselh mus Bayerische Stsh. . 
| | ir Spitz- (Maurer-) ed armen \ 
13 ” — 12] Stück ee } 8 1130 Riten K. E.-D. Elberfeld 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


(Fortsetzung.) 


Kerkerbachbahın. Im Anschlusse an 
unsere Veröffentlichung vom 31. De- 
zember 1892 machen wir bekannt, dass 
zar Einführung des vom 1. Januar 1893 
ab in Kraft getretenen Nachtrags ] zum 
Lokal-Gütertarif, enthaltend die durch 
Einführung der neuen Verkehrsordnung 
bedingten Aenderungen des Vorwortes, 
der besonderen Bestimmungen und Tarif- 
vorschriften, ferner einen vom 2. Ja- 
nuar 1893 ab gültigen Ausnahmetarif 
tür Basaltsteine von Heckholzhausen 
nach Kerkerbach und Steeden an der 
Lahn die Genehmigung der 
Landesaufsichtsbehörde er- 
theilt worden ist, 

Christianshütte, den 9. März 1893. (556) 

Kerkerbachbahn-Aktiengesellschaft. 

Der Vorstand. 


2, Verdingungen. 


Main-Neckarbahn. Die Erbauung von 
10 Stück 9 m langen gedeckten Güter- 
wagen, und 
10 m langen offenen 

wagen, 
von jeder Art 5 Stück mit Bremsen, soll 
auf dem Submissionswege vergeben 
werden. 
Die Achsen und Räder werden von 
uns zu den Wagen geliefert. 
Angebote enthaltend den Preis pro 


8 R Güter- 


Wagen mit und ohne Bremse uud die 
thunlichst kurz zu bemessende Liefer- 
frist sind bis zum 37. März d. J., Vor- 
mittags 10 Uhr portofrei und mit der 
Aufschrift versehen: „Lieferung von 
Güterwagen" uns einzusenden. 
Zeichnungen und Bedingungen sind 
auf dem Sekretariat einzusehen oder 
können gegen portofreie Einsendung 
von 3 „4 von da bezogen werden. 
Darmstadt, den 6 März 1893. (557) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Ausgeschrieben wird die Liefe- 
rung von 

2629 Stück Tragfedern und 

8250 „ Kegelfedern, sowie von 

199 .„ losen Achsen nach Preuss. 
Normalie mit 
Stärke nach Zeichnung 
Nr. 7203 und 
losen Achsen nach Sächs. 
Normalie mit 130 mm 
Stärke nach Zeichnung 
Nr. 5497. 

Die Lieferungsbedingungen, Zeich- 
nungen und Bedarfsnachweisungen mit 
Angebotsformularen sind von der Ma- 
schinen - Hauptverwaltung in Chemnitz 
gegen Einsendung einer Gebühr von 
30 1% zu beziehen, dieselben können aber 
auch im Büreau jener Verwaltungsstelle, 
sowie bei den Bezirksmaschinenmeiste- 
reien Leipzig I und II und Dresden- 
Neustadt eingesehen werden. 


10 ” 


130 mm 


Die Angebote sind getrennt für jede 
Federn- und Achsensorte mit der Auf- 
schritt: „Angebot auf Federn 
und Achsen“ bis-zum 98. Meez 
d. J., Mittags 12 Uhr, an die unter- 
zeichnete Königliche Generaldirektion 
portofrei einzusenden, worauf sie am 
nämlichen Tage von Nachm, 2 Uhr ab 
in Gegenwart erschienener Anbieter er- 
öffnet werden. 

Die Auswahl unter den Bietern, welche 
bis zum 8. April einschliesslich an ihre 
Gebote gebunden bleiben, wird vorbe- 
halten. Wer bis dahin Nachricht über 
die Annahme seines Angebotes nicht 
erhält. hat dasselbe als abgelehnt zu be- 
trachten. 

Dresden, am 7. März 1893. (558) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Verkauf von Altmaterialien. 

Der Verkauf der aufgekommenen Alt- 
materialien (u. a für Industriegeleise 
noch brauchbaren Schienen etc.) findet 
Donnerstag, den 16. März 189, 
Vormittags 11 Uhr, statt, bis zu 
welchem Termine Preisangebote an uns 
einzureichen sind. 

Verzeichnisse und Bedingungen sind 
gegen Einsendung von 25 ı, von uns zu 

eziehen, können auch in unserem Amts- 
zimmer eingesehen werden. 

Dessau, im März 1893. (559) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt vom Grusonwerk in Magdeburg-Buckau, betr. Stahlfaconguss, bei. 


Verlegt und herausgegeben vou dem Verein Deutscher Kisenpahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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Bezugsbedingungen: 


1893. 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. = 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 2% Mk, für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
reis für die Sgespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co,BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 15. März 1893. 


Imhaldt: 


Metallische Kuppelung zur Gepäck-Aufbewahrungsstellen. 
Dampfheizung von Eisen- Zuckerfrachten. 
bahnfahrzeugen. '  Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. 

| 


Vereinsmittheilungen: ee 


Rundschreiben. | Kleinbahnen. 


Aus dem Deutschen Reich: ‚ Berliner Pferdebahnen. 
Die Einführung der Mitteleuro- | ) 
päischen Zeit in Deutschland. Potsdamer Strassenbahn. 
Berliner Stadt- u.Ringbahn: Ver- | Aus den Niederlanden: 
einfachtes Fahrkartensystem. | Statistik der 
Bahnen zur Landesvertheidigung. das Jahr 1891. 

Eröffnungen und Erweiterung Aus der Schweiz: 
der Abfertigungsbefugnisse von Intern. Eisenb.-Frachtrecht 


Stationen. \ Konzessionen. 
Preussische Staatseisenbahnen: | Militärdienst der Eisenbahnan- | 
Zusatzbestimmungen z. Theil I gestellten. 
des Personentarifs. Genorosobahn. 


Aus Frankreich: 


Kreis Euskirchener Schmalspurb. 
Braunschweigische Strassenbahn. 


Eisenbahnen für | 


Stationsnamen Zürich und Um- 
gebung. 
Bahngefährdung. 


Urtheile des Reichsgerichts: 
Erkenntniss vom 22/3. 1892. 
Bücherschau: 
P. Thompson, Die dynamoelek- 
trischen Maschinen. 
L. Kohlfürst, Die elektrischen 
Telegraphen- und Signalmittel. 
Personalnachrichten: 
Preussische Staatseisenbahnen. 
Amtliche Bekanntmachungen: 


Berichterstattung’über den Stand 
der Eisenbahnbauten. 

Betriebseinnahmen der Lokal- 
bahnen im 1. Halbjahre 1892 

Eisenbahn - Ruhegehalts- und | 
Unterstützungskassen. 


Sicherstellung der Mitglieder von 1. Fahrplanbekanntmachungen. 
tuhegehaltskassen. 2. Verkehrsstörungen und Ver- 
Gemeinnützigkeitserklärungen. kehrswiederaufnahme. 

Aus England: 3. Güterverkehr. 
Nordwestbahngesellschatft. 4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Ayrshire und Wietownshirebahn. 5. Generalversammlungen. 

Die Englischen Eisenbahnkarten 6. Verdingungen. 
von John Airey. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Metallische Kuppelung zur Dampfheizung von Eisenbahnfahrzeugen. 
Patent und System Robert Nadeniezek, Zölyom (Ungarn). 


Die dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen ange- 
hörigen Bahnverwaltungen haben die Dampfheizung der 
Eisenbahnzüge in grossem Maassstab eingeführt und dadurch 
wieder gezeigt, dass sie es verstehen, sich an der Spitze des 
Fortschrittes zu erhalten. Im Mutterlande der Eisenbahnen, 
in England, wird noch vorwiegend mit Wärmflaschen geheizt. 


Wenn auch noch bei Sekundärzügen und auf Flügel- 
bahnen die Ofenheizung besteht, wenn auch noch bei Mittel- 
europäischen Bahnen ersten Ranges Wärmflaschen und Heiz- 
körbe zu finden sind, so sind doch die Tage derselben gezählt 
und nach und nach werden alle Wagen für Dampfheizung 
eingerichtet werden. Die Dampfheizung hat aber neben ihren 
vielen unbestreitbaren Vorzügen auch viele Fehler. 

Einige derselben werden gewiss beseitigt werden, aber 
eine zweckentsprechende Wärmeregulirung zu erzielen, eine 
angenehme und stundenlang gleichmässige Temperatur in den 
Kupees zu erreichen, dürfte überhaupt zu jenen schwierigen 
Problemen zählen, deren Lösung in unbestimmbarer weiter 
Ferne zu suchen ist. 

Bei den Wagen alter Konstruktion, wo alle Thüren ins 
Freie münden, die Räume klein sind und durch das unvermeid- 
liche Oeffnen der Thüren plötzliche Abkühlungen hervorge- 
rufen werden, kann von einer regulirbaren Ventilation keine 
Rede sein, 


In den Kupees der neuen Durchgangswagen, wo sich die 
Thüren in den indirekt geheizten Gang öffnen, ist ein Oeffnen 
der Aussteigthüren weniger fühlbar; hier hätte sich von allem 
Anfang her durch eine geeignetere Disposition der Leitungs- 
rohre und Heizkörper für eine Wärmeregulirung vorarbeiten 
lassen können. 

Heute glaube ich nicht, dass eine der vielen vorge- 
schlagenen Verbesserungen durchgeführt werden wird, weil der 
nothwendige Umbau der Wagen sehr viel Geld kosten würde 
und das Resultat dennoch ein fragliches wäre, denn schliess- 
lich können doch nur Züge von bestimmter Länge wirksam 
geheizt werden. 

Ein aus 5 bis 6 Wagen bestehender Schnellzug wird 
vorzüglich geheizt sein, der Aufenthalt in den Kupees bei 
geöffneten Ventilatoren und meistentheils herabgelassenem 
Fenster der in den geschlossenen Gang führenden Thür wird 
ein äusserst angenehmer sein, denn man hat genügend Wärme 
zu Gebote stehen. Anders gestaltet sich der Fall aber bei 
einem Personenzug von 15 oder noch mehr Wagen bei sonst 
gleichen Temperaturverhältnissen im Freien. 

Die vorderen 5 bis 6 Wagen werden sehr gut geheizt 
sein, im siebenten bis zehnten Wagen wird gradatim die 
äussere Temperatur fühlbar werden und im letzten Drittel des 
Zuges frieren die Reisenden, denn wenn auch der Zug vor der 


Abfahrt genügend vorgeheizt war, so ist nach einer I bis 
5stündigen Fahrt und einmaligem Maschinenwechsel bei — 15 
bis — 20° R. im hinteren Theile des Zuges kein Dampf und 
kein heisses Wasser mehr, sondern alles ist eingefroren. 

Die angestrengten Versuche des Lokomotiv- und Zug- 
personals, die eingefrorene Leitung mit Fackeln usw. aufzu- 
thauen, haben wegen der Kürze der Aufenthalte in den 
seltensten Fällen ein positives Resultat zu verzeichnen. 

Die Kautschukschlauch-Kuppelung, welche an allem die 
grösste Schuld trägt, wurde gleich nach dem Stillstehen des 
Zuges herabgenommen und verächtlich bei Seite gestellt; sie 
ist mit Eis gefüllt, vollkommen unbeweglich und bei näherer 
Untersuchung ergibt sich, dass ein Kautschukschlauch aufge- 
froren, der andere bei der Verbindungsstelle mit den Gasrohr- 
stützen angebrochen ist. 

Wenn es aber auch noch nicht so weit gekommen ist, 
so ist doch an eine sofortige Wiederverwendung dieser Kuppe- 
lung vor der Hand nicht zu denken. 

Eine sofort angestellte Untersuchung ergibt in den 
meisten Fällen das Resultat, dass die Kautschukschlauch- 
Kuppelung zwischen zwei Wagen eingefroren ist und von 
dort an der ganze rückwärtige Theil des Zuges. 

Neben dem Umstande, dass der Dampf beim Passiren 
der Kuppelung gedrosselt wird, das Kondenswasser - Ablass- 
ventil zu wenig lichte Oeffnung hat, um den Abfluss genügend 
rasch zu gestatten, ist noch die Disposition der Kuppelung 
zwischen den Wagen tief herabhängend und dem eisigen Luft- 
strome am meisten ausgesetzt, die möglichst unvortheilhafteste, 
und kein Wunder daher, dass die Kuppelung leicht einfriert. 
Sie ist der wundeste Punkt der Dampfheizung — unserer besten 
Heizung. 

Die Verwendung Dampfes höherer Spannung würde den 
genügenden Wärmeüberschuss liefern, welcher unbedingt 
nothwendig ist, um frische, einzuführende Luft rasch zu er- 
wärmen und hierdurch eine entsprechende Wärmeregulirung 
und gleichzeitige Ventilation der Kupees bewerkstelligen zu 
können; ferner würden Züge von 15 und mehr Wagen bei 
— 15° R. und darüber noch genügend geheizt werden können. 

Es ist nicht der Zweck dieser Zeilen, auf alle jene Neben- 
umstände hinzuweisen, welche sich aus der Verwendung Dampfes 
von 5 Atm. oder mehr Spannung ergeben; aber auch dann, wenn 
man sich über die Bedenken hinwegsetzt, in beinahe unzu- 
gänglichen, sich jeder inneren Untersuchung entziehenden Heiz- 
körpern hochgespannte Dämpfe zu verwenden, so bildet schliess- 
lich immer wieder die derzeit in Verwendung stehende 
Kautschukschlauch-Kuppelung ein unüberwindliches Hinder- 
niss bei Verwirklichung obiger Pläne, denn auf die Dauer hält 
dieselbe einem Druck von 5 Atm. nicht stand. *) 

Aber nicht nur dieses allein ist der Grund, warum die 
Kautschukschlauch-Kuppelung eliminirt werden muss, sondern 
die horrenden Erhaltungskosten sind es, welche jeden rech- 
nenden Eisenbahntechniker zu ihrem Gegner gemacht haben. 

Unverlässlich, keine Verbesserung ermöglichend und 
kostspielig in der Erhaltung ist mit kurzen Worten die 
Charakteristik der Kautschukschlauch-Kuppelung. 

Die Herstellung einer dauerhaften zweckentsprechenden 
Dampfheizungs - Kuppelung ist daher in erster Linie noth- 
wendig, denn erst dann kann an der Verbesserung der Dampf- 
heizung der Eisenbahnzüge weiter gearbeitet werden; dass 
ferner die neu einzuführende Kuppelung nur eine metallische 
Kuppelung sein kann, glaube ich, bedarf wohl keines weiteren 
Beweises. 

Bevor ich zur Beschreibung meiner Dampfheizungs- 
kuppelung übergehe, erlaube ich mir auf jene Gesichtspunkte 


*) Ein grosser Uebelstand der Kautschukschläuche be- 
steht ferner darin, dass die innerste Kautschukschicht mit 
der Zeit erhärtet, bricht, sich loslöst und dann nicht nur die 
Dampfeinlasswechsel zu den Heizkörpern, sondern auch die 
Kondenswasser-Ablassventile der Schlauchkuppelung verlegt 
und schliesslich die ganze Leitung verunreinigt. 
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hinzuweisen, welche bei der Konstruktion einer neuen Dampf- 
heizungs-Kuppelung heute berücksichtigt werden müssen, nach- 
dem die Bahnverwaltungen auf die Dampfheizung der Fahr- 
betriebsmittel ein nach Hunderttausenden von Mark sich be- 
zifferndes Kapital bereits investirt haben. 

Eine zweckentsprechende Dampfkuppelung soll so kon- 
struirt sein, dass 

1. an sämmtlichen für Dampfheizung eingerichteten Wagen 
dieselbe sofort angebracht werden kann, ohne an den 
Wagen Aenderungen vornehmen zu müssen; 

9. zur neuen Kuppelung wo möglich die Metallbestandtheile 
der alten Kautschukschlauch-Kuppelung verwendet werden 
können ; 

3. die neue Kuppelung durch das Zugpersonal leicht zu be- 

dienen sei; 

. die Anschaffungskosten geringe seien und 
5. die Reparatur derselben billig, leicht und in eigener Regie 
möglich sei. 


> 


Die Einrichtung der von Gefertigtem konstruirten Kuppe- 
lung unter Berücksichtigung obiger Umstände ist eine äusserst 
einfache und geht aus beigefügter Zeichnung hervor. 

Die aus Eisen und Metall hergestellte Kuppelung besteht 
in ihren wesentlichen Theilen aus zwei teleskopartig in ein- 
ander verschiebbaren Rohren r und ri, welche gegeneinander 
bei S durch Asbestschnur oder Hanf abgedichtet sind. Die- 
Enden der Rohre r und r! sind mit Metallhohlkugeln ver- 
sehen, welche in den Gusskörpern C und CO! dampfdicht ge- 
lagert sind. 

Die dampfdichte Verbindung wird in der Weise erzielt, 
dass nach Einlegen des Hohlkugelgelenkes in den Gusskörper C 
flüssige Metallkomposition eingegossen wird, welche an der 
blanken Hohlkugel nicht haften darf, andererseits aber an der 
verzinnten Innenfläche des Gusskörpers festhält. Die Schrau- 
benmutter o oder o! sorgt dafür, dass einerseits bei zufälligem 
Ablösen der Metallkomposition die Kuppelung in ihrer Wir- 
kung nicht gestört wird, andererseits aber kann mit derselben 
die Komposition an die Hohlkugel angepresst werden. An 
dem unteren Ende der Gusskörper © und CO! sind die Kondens- 
wasser-Ablassventile a und a' angebracht. An dem oberen 
Theile der Gusskörper ist die der jetzigen Kuppelung entnom- 
mene Kegeldichtung mit Ueberwurfbügel und Schraube ange- 
bracht, welche zur Befestigung meiner Kuppelung an den 
Wagen dient. 

Die verschiebbaren Rohre ermöglichen die in der Längs- 
richtung des Zuges auftretenden bedeutenden Längsbewegun- 
gen, währenddem die beiden Kugelgelenke den kombinirten 
Bewegungen der rollenden Wagen mit Leichtigkeit folgen. 


Die Wirkungsweise der neuen Kuppelung ist folgende: 

„Der von der Lokomotive für Heizzwecke abgegebene 
Dampf gelangt über das Kniestück k in den Gusskörper C, 
schliesst das Kondenswasser-Ablassventil a, strömt durch die 
Oeffnung der Hohlkugel über die Rohre r und r! in den 
Körper C!, schliesst dort, bei genügender Spannung (1/g Atm.), 
das 2. Kondenswasser-Ablassventil a! und gelangt schliesslich 
über das Kniestück k! in die Leitung des nächsten Wagens.“ 


Die Vorzüge dieser neuen Kuppelung gegenüber der bis- 
her gebräuchlichen Kautschukschlauch - Kuppelüng, sowie 
vieler neuer Metallkuppelungen sind folgende: 

1. Unbedingte grössere Festigkeit und Dauerhaftigkeit. 

2. Infolge grösserer Festigkeit und Dauerhaftigkeit 
grössere Betriebssicherheit. 

3. Jene Bahnverwaltungen, welche für die Leitung zur 
Dampf heizung der Züge die vom Verein Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen empfohlene einheitliche Schlauchkuppelung mit 
Kegeldichtung und Ueberwurf-Schraubenbügel angenommen 
haben, können diese Kuppelung sofort in Betrieb setzen, ohne 
an den Fahrbetriebsmitteln die geringste Aenderung vorzu- 
nehmen oder aber das Personal neuerdings schulen zu müssen. 

4. Im Falle der Ablösung eines Wagens vom Zuge bleibt 
die Kuppelung unversehrt. 
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14. Bei Verwendung der 
neuen Kuppelung ist daher das 
Mitführen von zwei Reserve- 
kuppelungen und der eigens 
hierzu bestimmten Kiste über- 
flüssig, denn die neue Kuppe- 
lung leidet kaum durch den 
Transport und gar nicht durch 
2 Witterungseinflüsse. 

15. Zur Aufbewahrung 
während der heissen Sommer- 
monate braucht man keine küh- 
len und feuchten Räume, wie 
selbe behufs Konservirung der 
Kautschukschläuche nothwen- 


IISSIIISSS SIIIIIIESSIIIS 
N 
N 


5. Ermöglicht dieselbe die Verwendung Dampfes höchster 


Spannung. 


6. Die Verwendung höher gespannten Dampfes erzeugt 
den nöthigen Wärmeüberschuss welcher nöthig ist, um frisch | 
einzuführende Luft in den Kupees rasch zu erwärmen und er- 


möglicht es daher, dem längst gefühlten Bedürfnisse der 
Wärmeregulirung und Ventilation Rechnung zu tragen. 

7. Die Anbringung von zwei Kondenswasser-Ablassven- 
tilen beseitigt die Gefahr des Einfrierens gänzlich. 

8. Ist dieselbe infolge ihres geringen Gewichtes leicht 
handbar. 


derzeit in Verwendung stehenden Metall-Dampfheizungskuppe- 
lungen. 

10. Die Reparaturkosten sind minimale. 

11: Zur Bedienung und Instandhaltung sind keine neu 


zu beschaffenden Werkzeuge oder Vorrichtungen nothwendig. | 


12. Zur Erzeugung sind alle Materialien im Inlande 
vorhanden. 

13. Die neue Kuppelung kann zwischen Lokomotive und 
Tender anstandslos benutzt werden, was bei der Schlauch- 


_ kuppelung bei den meisten Bahnen nur so möglich war, dass 


kürzere Kautschukschläuche und eine andere Befestigungs- 
methode, wie bei Wagenkuppelungen, angewendet wurde. 


(Durchschnittliches Gewicht einer Kuppelung sammt | 
Isolirschieht am Rohre r! etwa 10,5 kg.) | 
9. Die Herstellungskosten sind geringere als die der 


dig sind. 

16. Entspricht dieneue Kup- 
pelung den Bedingungen des 
Preisausschreibens (Punkt d) 
des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen vom Monat 
April 1890 usw. 

Für jene Bahnverwaltun- 
gen, welche sich für diese 
{ neue Kuppelung interessiren, 
erwähne ich, dass mit der Er- 
zeugung und dem Verschleiss 
dieser patentirten metallischen 
Dampfkuppelung die Maschi- 
nenfabriken ©. Teudloff und 
Th. Dittrich in Wien und Buda- 
pest betraut sind. 


Schliesslich erfülle ich eine angenehme Pflicht, indem 
ich an dieser Stelle den maassgebenden technischen Kreisen 
der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen meinen aufrich- 
tigsten Dankgefühlen Ausdruck verleihe, denn nur das rege 
Interesse für alle praktischen Neuerungen auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens, gepaart mit der weitgehendsten Muni- 
ficenz dieser Kreise ermöglichten es, dass durch den Winter 
1890 und 1891 bei einzelnen Wagen verschiedener Zuggattungen 
Versuche angestellt wurden, welche ein derart günstiges Re- 
sultat ergaben, dass im jetzigen Winter, vom Beginn der Heiz- 
periode an, bei ganzen Zügen. ausschliesslich obgenannte 
Metall-Dampf heizungskuppelungen in Verwendung stehen. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind | 


erlassen worden: 

Nr. 541 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, ‘betreffend das Verzeichniss der Preise für Wieder- 
herstellung fremder Wagen (Anl. V des Vereins-Wagenüber- 
einkommens) (abgesandt am 11. d. Mts.). 

Nr. :44 vom ‘0. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 


Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 


benutzung, betreffend Antrag auf Abänderung der im $ 17 
estimmungen über die Untersuchung der Wagen (abgesandt 
am 13. d. Mts.). 

Nr. 665 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für ne der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Antrag auf Auslegung einiger Fest- 
setzungen des Verzeichnisses der Preise für Wiederherstellung 
fremder Wagen (abgesandt am 13. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Die Einführung der Mitteleuropäischen Zeit in Deutschland. 

Am 1. April d. J. tritt das Reichsgesetz, betreffend die 
Einführung einer einheitlichen Zeitbestimmung, in Kraft. Vor- 
aussichtlich wird sich die gleichzeitige und gleichmässige An- 
nahme der neuen Zeitbestimmung in allen Bundesstaaten, in 
welchen die Mitteleuropäische Zeit nicht schon gegenwärtig 
angewendet wird, ohne Schwierigkeiten vollziehen, wenn nicht 


| nur die öffentlichen Verkehrsanstalten, sondern auch die Be- 


| 


| weichung der neuen Zeit von der Ortszeit bekannt ist. 
2, 2d) des Wagenbenutzungs-Uebereinkommens enthaltenen | 


hörden bei der Ordnung ihres Dienstes und bei allen Zeitan- 
gaben sich vom 1. April d. J. ab alsbald ausschliesslich der 
Mitteleuropäischen Zeit bedienen wollen. Dies lässt sich aber 
dadurch befördern, dass auf rechtzeitige Umstellung aller 
öffentlichen Uhren Sorge getragen wird, alle öffentlichen 
Uhren daher vom Morgen des 1. April d. J. ab alsbald die 
neue Zeit anzeigen. Zuverlässige Angaben über die letztere 
zu erhalten, wird nirgends auf Schwierigkeiten stossen, da 
bei allen Eisenbahnstationen und Telegraphenanstalten die Ab- 
Von 
dem Reichskanzler ist den Bundesregierungen die Anregung 
gegeben worden, in diesem Sinne die Behörden anzuweisen. 
So ist zu erwarten, dass der Uebergang zur neuen Zeit rasch, 
in weiten Kreisen der Bevölkerung sogar ohne jede bemerk- 
bare Einwirkung, vor sich gehen wird. 

Es liegt auf der Hand, schreibt der „Reichsanz.“, dass 
nur durch eine energische und einheitliche Durchführung der 
gesetzlichen Bestimmung in den Uhrenangaben, nämlich durch 
die grösstmögliche Sicherung der Uebereinstimmung der An- 

aben aller öffentlichen Uhren im ganzen Land, der Fortgang 
der Geltung der alten Zeitangaben und die daraus hervor- 
gehende Unsicherheit verhütet werden kann. Insbesondere ist 
es auch klar, dass die noch immer bestehenden, keineswegs 


unerheblichen Unterschiede der Uhrenangaben an einem und 


demselben Ort jetzt noch viel weniger als früher zu dulden 
sein werden, weil demnächst besonders an den zahlreichen 
Orten, an denen die Unterschiede zwischen der neuen Einheits- 
zeit und den alten ÖOrtszeiten nur wenige Minuten betragen, 
durch das Hinzukommen von Uhrenfehlern die Unsicherheit 


A 


darüber, mit welcher von den beiden Zeitarten man es im be- 
sonderen Fall zu thun hat, sehr belastend werden könnte. Es 
liegt durchaus im Interesse aller (auch im Sinne derjenigen, 
welche an die dauernde Beseitigung der Örtszeiten nicht 

lauben), dass die ganze Neuerung, welche jedenfalls für die 

erkehrsanstalten grosse Wohlthaten bringen wird, rein und 
vollständig durchgeführt wird, damit entscheidende Erfah- 
rungen hinsichtlich derselben gewonnen werden und das Ur- 
theil darüber nicht durch Nebenumstände getrübt wird. In 
diesem Sinne würde es in hohem Grade wünschenswerth sein, 
dass nunmehr thunlichst bald auch von den Gemeindebehörden 
überall auf Einrichtungen zum Zweck einer gesicherten cen- 
tralen Regulirung der öffentlichen Uhren im Anschluss an die 
Eisenbahnuhren Bedacht genommen wird. Man sollte meinen, 
dass diese Sachlage für diejenigen Unternehmungen, welche 
sich bisher schon um die praktische Lösung dieser Aufgabe 
verdient gemacht haben, ein Anlass zu kulantester Betheili- 
gung und zu geschäftlichem Aufschwung geben müsste, um 
so mehr, als sich in zahlreichen Städten mit der Einführung 
solcher Einrichtungen auch die Einführung mancher weiterer 
nützlicher Leistungen elektrischen Schwachstrombetriebes ver- 
binden liesse. 


Berliner Stadt- und Ringbahn: Vereinfachtes Fahrkartensystem. 


Am 1. April d. J. wird auf der Berliner Stadt- und Ring- 
bahn ein vereinfachtes Fahrkartensystem eingeführt werden 
und zugleich das Zeitkartenwesen im inneren Verkehr der 
Stadt- und Ringbahn sowie im Berliner Vorortverkehr eine 
mit manchen Erleichterungen verbundene Aenderung erfahren. 

Im Stadt- und Ringbahnverkehr werden z. Zt. zwei in 
ihrer zulässigen Benutzungsweise von einander abweichende 
Arten von Bahrkarten verausgabt. Die zum Preise von 30 3 
für die II. und 20 »s für die III. Wagenklasse ausgegebenen 
Fahrkarten berechtigen zur Fahrt von und nach einer be- 
liebigen Station der Stadt- und Ringbahn, während die zum 
Preise von 15 bezw. 10 % für die Il. bezw. III. Wagenklasse 
ausgegebenen Karten zur Fahrt bis zu der aufgedruckten End- 
station gelten. Der Reisende ist bei der letztgenannten Art 
der Fahrkarten an die vorgeschriebene Strecke gebunden und 
darf die Karte für eine andere gleichwerthige Fahrt nicht be- 
nutzen. Es berechtigt also die Fahrkarte Ill. Klasse für 10 #, 
gültig zwischen Lehrter Bahnhof und Schlesischer Bahnhof, 
nur zu einer Fahrt auf dieser Strecke und kann nicht zu einer 
solchen vom Lehrter Bahnhof nach Bellevue, wotür dasselbe 
Fahrgeld erhoben wird, verwerthet werden. Diese Beschrän- 
kung wird mit dem 1. April d. J. in Wegfall kommen und den 
fraglichen Fahrkarten künftig nicht mehr die zu benutzende 
Strecke, sondern der allgemeine Vermerk: „Gültig zur Fahrt 
bis zur fünften, auf die Ausgangsstation folgenden Station“ 
aufgedruckt werden, sodass sie von jeder beliebigen Station 
der Stadt- und Ringbahn aus in beliebiger Richtung benutzt 
werden können. Für Reisende, welche die Stadt- und Ring- 
bahn häufiger benutzen, empfiehlt es sich, sich im voraus mit 
einer Anzahl von Fahrkarten zum Preise von 10 bezw. 20 4S 
für die III. Klasse oder von 15 bezw. 30 8 für die II. Klasse 
zu versehen, um den mit dem wiederholten Ankauf der Fahr- 
karten am Schalter verknüpften Zeitverlust zu vermeiden. 

Das Zeichen der Abgangsstation wird bei dem Durch- 
lochen der Fahrkarte durch die Schaffnerzange, welche auch 
den Tag und die Zangennummer. kenntlich macht, ausge- 
schnitten. Damit sich das Publikum leicht über den bis zur 
fünften Station sich erstreckenden Gültigkeitsbereich der 
Fahrkarten unterrichten kann, wird aut allen Stationen ein 
Preisverzeichniss ausgehängt werden. 

Was die Zeitkarten betrifft*), so bleiben die bishe- 
rigen allgemeinen Zeitkarten für die I. Wagenklasse, soweit 
dieselbe in den Fern- und Vorortzügen geführt wird, bestehen. 
Dagegen werden künftig im Stadt- und Ringbahn- sowie im 
Vorortverkehr für die II. und III. Wagenklasse nur noch 
Monatskarten für die Dauer eines Kalendermonats ausgegeben, 
welche an den Fahrkartenschaltern bereits vom 20. des vorher- 
gehenden Monats ab verabfolgt werden. 

Im Vorortverkehr kommen wie bisher neben den 
Stammkarten auch Monatsnebenkarten für Mitglieder und An- 
gehörige desselben Hausstandes zur Hältte des Preises einer 
Stammkarte zur Ausgabe. Eine Sicherheitsstellung (Kaution), 
die bisher lästig empfunden wurde, wird bei den Monatskarten 
nicht mehr verlangt. Der Preisberechnung der Monatskarten 
im Stadt-und Rin $bahnverkehr werden wie bei den 
gewöhnlichen Fahrkarten anstatt der bisherigen 3 Stufen nur 
noch 2 Stufen zu Grunde gelegt. Für die 1. Stufe beträgt der 
Preis einer Monatskarte ık. Klasse 4,50 ., III. Klasse 3,00 „ , 
für die 2. Stufe 7,00 bezw. 4,50 .4 Die 1. Stufe umfasst auch 
bei den Monatskarten fünf Stationsentfernungen der Stadt- bezw. 


*) Wir brachten eine kürzere Mittheilung über die Re- 
form des Zeitkartenwesens im Berliner Vorortverkehr in 
Nr. 13 8. 117. d. Zte. 


Ringbahn. Darüber hinaus‘, beginnt die 2. Stufe, welche für 
den ganzen Bereich der Stadt- und Ringbahn 
gilt. Es tritt dadurch im Stadt- und Stadt-Ringver- 
kehr eine Verbilligung der Preise für alle bisherigen Zeit- 
karten von geringerer als sechsmonatlicher Dauer, sowie eine 
beträchtliche Preisermässigung für die bisherigen Zeitkarten 
der 3. Stufe, welche letztere künftig fortfällt, ein. Die Preise 
der Monatskarten im Vorortverkehr entsprechen dem 
zwölften Theil des Preises der jetzigen Jahreszeitkarten 
fach der regelrechten Berechnung des Zeitkartentarifs der 
Preussischen Staatsbahnen. 

Im Jahre 1880 wurden im Berliner Vorortverkehr nahezu 
652 aller Zeitkarten auf eine geringere als zehnmonatige Dauer 
gelöst; durch Berechnung des zwölften Theiles des Preises der 


jetzigen Jahreszeitkarten für die Monatskarten wird 


also 65 % der Zeitkarteninhaber eine zum Theil erhebliche 
Ermässigung gewährt. Es kommt dies in der Hauptsache den- 
jenigen minder wohlhabenden Klassen der Bevölkerung zu 
gute, welchen die Ausgabe für eine Jahreskarte zu gross war. 


Bahnen zur Landesvertheidigung. 


Eine Anzahl Süddeutscher Abgeordneten hat durch die 
Abgg. Lender und Hug beim Reichstage den Antrag einbringen 
lassen, die verbündeten Regierungen zu ersuchen, für die auf 
Grund von zwischen dem Reich und einem Bundesstaate ab- 
seschlossenen Verträgen erbauten Eisenbahnen, welche im 
Interesse der Vertheidigung Deutschlands oder im Interesse 
des gemeinsamen Verkehrs für nothwendig erachtet worden 
sind, Beiträge aus Reichsmitteln sowohl zur Erbauung, als 
auch zur Unterhaltung und zum Betriebe dieser Eisenbahnen 
dem einzelnen Bundesstaate zu gewähren, sofern die dazu er- 
torderlichen Kosten die Betriebseinnahmen übersteigen und 
den Staatshaushalt des Bundesstaates belasten. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Hannover. Die an der Bahn- 
strecke Hannover -Cassel zwischen den Stationen Cassel und 
Kragenhot gelegene, bisher nur für den Personen- und be- 
schränkten Güterverkehr eingerichtete Haltestelle Ihrings- 
hausen ist jetzt auch zur Güter-Haltestelle ausgebaut und 
wird am 15. d.Mts. für den unbeschränkten Eilgut- und Frachtgut- 
Bar sowie für den unbeschränkten Gepäckverkehr eröffnet 
werden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Zusatzbestimmungen zum Theil I des 
Personentarifs, 


Nach einer Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Erfurt in Nr. 1718. III d. Ztg., auf welche wir 
hiermit verweisen, treten mit dem 10. April d. J. auf den 
Preussischen Staatsbahnen zu den $$ 17, 21 und 25 der Verkehrs- 
ordnung, Theil I des Staatsbahn - Personentarifs vom 1. Ja- 
nuar d. J., verschiedene Zusatzbestimmungen in Kraft, be- 
treffend die Einführung und Bezahlung von Platzkarten 
in den Durchgangszügen. 


Gepäck-Aufbewahrungsstellen. 


. „Am 15. d. Mts. wird auf den Berliner Bahnhöfen eine 
Einrichtung ins Leben treten, durch die das schon jetzt be- 
stehende Verfahren, wonach es Geschäften oder sonstigen 
Mittelspersonen ermöglicht ist, Reisegepäck oder andere Gegen- 
stände bei den amtlichen Gepäck-Aufbewahrungsstellen der 
fraglichen Bahnhöfe für den Reisenden zur direkten Entnahme 
durch diesen zu hinterlegen, in bestimmte Formen gebracht 
wird. Von den Gepäck - Aufbewahrungsstellen werden dem- 
nächst Formulare zum Selbstkostenpreise von 1 für das 
Stück, bestehend aus einem Ausweis zur Erlan ung der zur 
Aufbewahrung übergebenen Gegenstände, nebst den daran be- 
findlichen Nummerzetteln, in beliebiger Zahl und .an jedermann 
abgegeben. Die seitens der Geschäfte und sonstigen Mittels- 
personen zur Aufbewahrungsstelle zu schickenden Gegenstände 
werden von den ersteren mit einer Nummer beklebt, während 
der Reisende den Ausweis mit gleicher Nummer erhält, nach- 
dem derselbe dem Vordruck entsprechend ausgefüllt ist. Der 
Bote, welcher die aufzubewahrenden Gegenstände an die Auf- 
bewahrungsstelle bringt, erhält von dieser einen Hinterlegungs- 
schein, der dem Geschäft oder der sonstigen Mittelsperson als 
Ausweis über die erfolgte Uebergabe an die Aufbewahrungs- 
stelle dient. Die Verabfolgung det Gegenstände an den Rei- 
senden seitens der Aufbewahrungsstelle geschieht gegen Rück- 
gabe des ihm von dem Geschäft oder der Mittelsperson aus- 
gehändigten Ausweises und Zahlung der Aufbewahrungs- 
en welche für jedes Gepäckstück für die’ ersten beiden 

age zusammen 10 ı), für jeden folgenden Tag weitere 10 4 
betragen. Der Tag der Niederlegung und der Tag der Zurück- 
nahme werden dabei als je ein voller Tag gerechnet. Die auf 
einem der Berliner Bahnhöfe gekauften Ausweise können 
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zur Hinterlegung von Gepäck auf jedem der übrigen Berliner 
Bahnhöfe benutzt werden. Hierbei ist nicht zu übersehen, 
in dem Ausweis den Bahnhof zu bezeichnen, auf dem das 
Gepäckstück hinterlegt werden soll. Das vorstehend be- 
zeichnete Verfahren erbringt zunächst dem Geschäft oder der 
Mittelsperson stets den Nachweis, dass diejenigen Gegenstände, 
welche zur Aufbewahrung auf einem bestimmten Bahnhofe 
hinterlegt werden sollen, auch thatsächlich bei der Auf- 
bewahrungsstelle abgegeben sind. Sodann kann aber der Aus- 
weis des Empfängers ohne jede Weiterungen festgestellt 
werden, was bisher nicht immer möglich war. 


Zuckerfrachten. 

Wegen Ermässigung der Eisenbahnfrachten für Zucker 
aller Art in der Durchfuhr und in der Ausfuhr über Seehäten 
werden von den Eisenbahndirektionen unter Mitwirkung der 
Steuerbehörden im Hinblick auf die allgemeinen wirthschaft- 
lichen Rücksichten und auf die finanziellen Interessen der 
Staatseisenbahn-Verwaltung Erhebungen angestellt. 


Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. 
Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversamm- 


lung die Vertheilung einer Dividende von 2 % vorzuschlagen. | 


Main-Neckarbahn. 
Im Jahre 1891 sind trotz der eingetretenen ungünstigen 


Produktions- und Handelsverhältnisse, welche auf die Betriebs- | 


ergebnisse der Eisenbahnen, insbesondere auch der Main- 
Neckarbahn, nicht ohne Einfluss geblieben sind, Verkehr und 
Einnahmen doch wiederum gestiegen. 

Im Berichtsjahre wurden befördert 3686 419 Personen, 
6502 t Gepäck und 1347110 t Güter aller Art (ausschl. Post- 
güter), ferner 38 760 t frachtfreie Dienst- und Baugüter. Auf 
1 km Betriebslänge wurden befördert 997 419 Personen; hier- 
von kommen auf die I. Wagenklasse 3,3 2, auf die Il. Wagen- 
klasse 25,4 ®, auf die III. Wagenklasse 65,4 % und auf Militärs 
5,9 8. Der kilometrische Güterverkehr hat betragen 939 874 t; 
hiervon entfallen auf die Eilgüter 0,8 ®, auf die Frachtgüter 
(einschl. Militärgüter) und zwar a) die Stückgüter usw. 10,6 $, 
b) die Wagenladungsgüter 87,5 % und auf die lebenden 
Thiere 1,1 2. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehre 3 261 937 „4, aus dem Güterverkehre 3564 118 .v und 
aus sonstigen Quellen 279598 .#, überhaupt 7 105 583.4 bezw. 
auf das Kilometer Betriebslänge 73253 „u Von der Gesammt- 
einnahme entfallen auf die Einnahmen aus dem Personen- und 
Gepäckverkehr 45,9 %, aus dem Güterverkehr 50,2 % und aus 
sonstigen Quellen 3,9 %. 

erausgabt wurden für die allgemeine Verwaltung 
878 602 u, für die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 736 047 «e, 
für den Verkehrsdienst 1235790 .@# und für den Zugförde- 
rungs- und Werkstättendienst 1379450 .«., zusammen 42929 889 
Mark, d. i. für das Kilometer Betriebslänge 43 607 u Die Be- 
triebsausgaben betrugen 59,5 $ der Betriebseinnahmen. 

Von dem 2887786 4. einschl. eines Vortrages aus dem 
Vorjahre betragenden Ueberschusse, welcher einer Verzinsung 
des verwendeten Anlagekapitals von 12,32% entspricht, wurden 
534 4. zur Erweiterung und Verbesserung der Bahnanlagen, 
499 653 „4. zur Verbesserung und Vermehrung der Betriebs- 
mittel verwendet, 2368389 «. an die Staatskassen abgeführt 
und der Rest auf neue Rechnung vorgetragen. 


Kreis Euskirchener Schmalspurbahn. 


Der Bau dieser Schmalspurbahn, welche vom Bahnhof 
Liblar abzweigend über Lechenich, Friesheim, Zülpich, Kom- 
mern und Satzvey nach Arlotf führen wird, ist nunmehr ge- 
sichert. Die Bahn wird von dem Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
unternehmer Fr. Lenz in Stettin ausgeführt Die Finanzirung 
des Unternehmens geschieht derart, dass der Kreis eine An- 
leihe von 2 Millionen Mark aufnimmt, welche dem Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsunternehmer Lenz zur Bauausführung und 
Ausstattung mit rollendem Material zur Verfügung gestellt 
wird. Lenz zahlt 43 Jahre lang ein Pachtgeld von jährlich 
90.000 .«. an den Kreis Euskirchen. Nach Ablauf dieser Zeit 

eht die Bahn mit dem gesammten Material in das Eigenthum 
es Kreises Euskirchen über. Für das Ganze hat ein Kon- 
sortium angesehener Bankhäuser, mit S. Bleichröder an der 
Spitze, die Garantie übernommen. Die Zustimmung des Kreis- 
tages, der sich demnächst mit der Sache beschäftigen wird, 
wie die Genehmigung der Regierung stehen ausser Zweifel. 


Kleinbahnen. 


Auf Grund der $$ 3 und 44 des Gesetzes über Klein- 
bahnen und Privatanschlussbahnen vom 28. Juli 1892 hat der 
Preussische Minister der öffentlichen Arbeiten im, Einyer- 
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nehmen mit dem Minister des Innern bestimmt, dass bezüg- 
lich derjenigen Kleinbahnen und Privatanschlussbahnen in 
den Kreisen Teltow und Niederbarnim, durch welche der 
Stadtkreis Charlottenburg berührt wird, der Polizeipräsident 
zu Berlin zur Ertheilung der Genehmigung und Aufsichts- 
führung zuständig sein soll. ’ 


Der Provinziallandtag der Provinz Posen hat beschlossen, 
dem Provinzialausschuss vorläufig 50000 .. zur Verfügung zu 
stellen, um den Bau von Kleinbahnen zu unterstützen. 


Berliner Pferdebahnen. 


Auf der Tagesordnung der Berliner Stadtverordneten- 
Versammlung vom 9. d. Mts. stand der Bericht des Stadtver- 
ordneten Dr. Stryck über die Vorlage, betreffend die Ge- 
nehmigung neuer Pferdebahnlinien. 

Die Versammlung erklärte ihre Zustimmung zu der von 
dem Referenten empfohlenen Beschlussfassung: 

I. dass nach Maassgabe des vorliegenden Projekts 
1. eine Pferdebahn, abzweigend von den Geleisen in der 

Französischen Strasse durch die Strasse Hinter der katho- 

lischen Kirche direkt nach Norden zur Verbindung mit 

den Geleisen in der Dorotheenstrasse, 

2, eine fernere Bahn, von den Geleisen in der eben ge- 
dachten Strasse durch die verlängerte Charlottenstrasse 
über die Weidendammer Brücke zum Anschluss an die 
dort vorhandenen Geleise, 

3. weiter eine Bahn, abzweigend von der zu 1. aufgeführten 
Linie bei der Strasse Am Festungsgraben, über die 
Eiserne Brücke, Friedrichsbrücke, durch die Burgstrasse 
zum Anschluss an die Geleise auf dem Monbijouplatz 
und dem Haackeschen Markte 

ausgeführt werden; 

IL. dass die Genehmigung zur Ausführung der zu I. gedachten 
Bahnanlagen der Grossen Berliner Pferdeeisenbahn-Aktien- 
gesellschaft unter den vertragsmässig festgesetzten Be- 
dingungen ertheilt wird, wenn die genannte Gesellschaft 
dafür an die Stadtgemeinde die Summe von 1000000 A 
zahlt, wodurch sie von den Kosten befreit wird, welche 
infolge der Bahnanlagen, für Benutzung oder Erwerb von 
Land oder für Aenderungs- und Umbauten an Brücken 
nothwendig werden. 

Hierbei erklärte die Versammlung, dass sie an der seit 
dem Jahre 1880 wiederholt ausgesprochenen Ueberzeugung 
festhalte, die dahin geht, dass bin due der Pferdebahn 
zwischen Behrenstrasse und Weidendammer Brücke im Inter- 
esse des Verkehrs und des Publikums durch die Charlotten- 
strasse herzustellen sei. Sie ersuchte daher den Magistrat, mit 
den zuständigen Behörden darüber in Verhandlung zu treten, 
dass die Pferdebahn durch die Charlottenstrasse gelegt werde. 
Dieser Vorschlag soll die Ausführung obiger Beschlüsse nicht 
aufhalten. 

Ferner ersuchte die Versammlung den Magistrat, dahin 
wirken zu wollen, dass die Grosse Berliner Pferdeeisenbahn- 
Aktiengesellschaft sich verpflichtet: 

1. vom April d. J. ab (Sommerfahrplan) Arbeiterwagen und 
zur Benutzung derselben mit ermässigten Fahrpreisen so- 
wohl für einfache Fahrkarten für die blosse Hinfahrt, als 
auch Rückfahrkarten, welche zur Rückfahrt mit jedem be- 
liebigen Wagen der betreffenden Strecken von 5 Uhr Nach- 
mittags an berechtigen, in derselben Weise einzuführen, 
wie dies bei der Neuen Berliner Pferdeeisenbahn-Gesell- 
schaft seit dem 1 Oktober v. J. durchgeführt ist, 

. die Heizung ihrer Wagen bei Temperaturen unter5 ° C. 

einzuführen, 

3. die neue Anlage des Nordbahnhofes in der Bernauerstrasse 
durch Pferdebahn, sowohl mit der Brunnenstrasse, als auch 
mit der Schönhauser Allee in Verbindung zu bringen. 

Auch die weiteren Anträge zu 12, zunächst die Geneh- 
migung zur Anlage einer eingeleisigen Pferdebahn durch die 
Charlottenstrasse nachzusuchen und die Pferdeeisenbahn- 
Gesellschaft zu verpflichten, vom 1. Oktober d. J. ab innerhalb 
des Weichbildes der Stadt den Normal-Zehnpfennigtarif ein- 
zuführen, wurden von der Versammlung angenommen. 


ID 


Braunschweigische Strassenbahn. 


Der Reingewinn des Jahres 1892 beträgt 30468 ./, von 
welchen nach dem Vorschlage der Direktion eine Dividende 


von 4 / $ zur Vertheilung gelangen soll. 


Potsdamer Strassenbahn. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, für das Jahr 1892 die 
Vertheilung einer Dividende von 5 2 gegen 4'/ $ im Vorjahre 
in Vorschlag zu bringen. 
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Aus den Niederlanden. 


Statistik der Eisenbahnen für das Jahr 1891. 


Ausweislich der vom Ministerium für Wasserbau, Handel 
und Gewerbe herausgegebenen Eisenbahnstatistik hatte das 
Netz der Eisenbahnen, deren Linien gänzlich oder nur theil- 
weise auf Niederländischem Gebiete liegen, Ende 1891 (ein- 
schliesslich der Nebengeleise) eine Ausdehnung von 5686 km, 
von denen sich 4690 km auf Niederländischem, die übrigen 
996 km auf fremden Gebieten befanden, während die Betriebs- 
länge derselben sich auf 3557 km bezifferte. Von der letzteren 
waren auf Niederländischem Gebiet 1905 km eingeleisig und 
881 km doppelgeleisig ausgebaut. — An Betriebsmitteln waren 
zu jenem Zeitpunkt vorhanden: 941 Lokomotiven, 757 Tender, 
2268 Personenwagen, 5406 bedeckte und 12119 offene Last- 
wagen. 

"Zur Beförderung gelangten im Jahre 189] insgesammt 
29796 730 Personen, davon in I. Klasse 1487170, in II. Klasse 
5775667, in III. Klasse 21175409 und zu ermässigten Fahr- 
preisen 811974; ferner 38612 t Gepäck. Von den beförderten 
Personen entfielen auf den Binnenverkehr 26 120053, auf den 
direkten Verkehr 3260284 und auf den Durchgangsverkehr 
416393. Im Frachtenverkehr wurden befördert: 118386 t Ex- 
pressgut, 86297 t Eilgut, 543460 t Stückgut und 12154928 t 
Wagenladungsgut, zusammen 12903071 t, welche sich mit 
3263364 t auf den Binnenverkehr, mit 8646994 t auf den 
direkten Verkehr und mit 992713t auf den Durchgangsverkehr 
vertheilten. Ausserdem gelangten noch zur Beförderung 
601 635 t Dienstgut, 9391 t und 32 Stück Equipagen, sowie 
543 861 t, sowie 753 Wagenladungen und 263 Sendungen Pferde 
und sonstiges Vieh. 

Die Einnahmen betrugen - aus dem Personenverkeht 
17690585 f., aus dem Gepäckverkehr 425 961 fl: und aus dem 
Güterverkehr 19271015 fl. 


Aus der Schweiz. 


Internationales Eisenbahn-Frachtrecht. 


Das Schweizerische Eisenbahndepartement hat entschie- 
den, dass den Versendern von internationalen Transporten das 
Recht zugestanden werden müsse, einzelne Theile des Fracht- 
briefes, anstatt handschriftlich, mit Eindruck auszufüllen, so 
namentlich die Bezeichnung der Güter nach Zeichen und 
Nummer, die Art der Verpackung, den Inhalt der Sendung, 
den Wohnort des Absenders (das Internationale Ueberein- 
kommen gestattet schon den Druck der Unterschrift), die Ver- 
merke bezüglich Ablieferung des Gutes auf der Station oder 
im Geschäftslokal des Empfängers, die Vermerke bezüglich Fran- 
katur der Sendung, die anzuwendenden Tarife und die beigege- 
benen Begleitpapiere für Zollabfertigung. Gedruckte Angaben, 


die im einzelnen Falle nicht zutreffend sind, dürfen gestrichen: 


werden und es müssen solche Frachtbriefe von den Eisen- 
bahnen angenommen werden, sofern die Streichungen vom 
Versender unterzeichnet sind. 


Konzessionen. 


Der Bundesrath schlägt den Eidgenössischen Räthen die 
Konzession einer schmalspurigen Eisenbahn (streckenweise 
mit Zahnstange) von Rolle (am Genfer See) über‘ Bougy 
nach Gimel vor. 


Militärdienst der Eisenbahnangestellten. 


Nach Einsichtnahme der Berichte des Militärdeparte- 
ments und des Post- und Eisenbahndepartements wurden die 
Angestellten einer Reihe von Transportanstalten (welche für 
den Verkehr namentlich auch im Kriegsfalle nicht oder nur 
gering in Betracht kommen) militärdienstpflichtig erklärt. 

on don Angestellten der durch diese Verordnung betroffenen 
Transportgesellschaften bleiben jedoch diensttrei: das Maschi- 
nenpersonal der Dampfschiffgesellschaften, der Bahnen mit 
Lokomotivbetrieb, der mit stationären Maschinen betriebenen 
Drahtseilbahnen (Bürgenstock, Salvatore) und die Konduk- 
teure der Seilbahnen. Die Bahnen, deren übrige Angestellte 
Militärdienst leisten müssen, sind bei den Normalbahnen: 
Uetlibergbahn (als reine Touristenbahn), alle Schmalspurbahnen 
mit nur lokalem Interesse, oder reine Touristenbahnen oder 
mit ungünstiger militärisch -geographischer Lage. Es sind 
dies: Kaltba -Scheideggbahn (auf dem Rigi), Geneve-Veyrier, 
Birsigthalbahn, Voies etroites Geneve, Brenets-Locle, Sissach- 
Gelterkinden, Grütschalp - Mürren, Tramelau - Tavannes, ferner 
alle Seilbahnen mit Ausnahme von Lausanne -Ouchy, alle 
Tramways und endlich die Dampfbootgesellschaften der 
kleinen Seen, wie Hallwyler See, Lac de Joux, Aegerisee, 
Bieler See, Zürichsee (Dampfschwalben) und Greifensee Es 
soll darauf gesehen werden, dass vom Personal einer Trans- 
portanstalt nicht ein zu grosser Prozentsatz zugleich zum Mili- 
tärdienst herangezogen wird, 


Genorosobahn. 
Das Schweizerische Bundesgericht hat die Genorosobahn 
in Liquidation erklärt und den Ädvokaten Winkler in Luzern 
mit deren Durchführung beauftragt. 


Stationsnamen Zürich und Umgebung. 


Die Stationen von Zürich mit Vororten haben folgende 
neue Namen erhalten, wobei der alte Name in Klammern bei- 
gesetzt ist. I. Sihlthalbahn: Zürich-Selnau (wie bisher), Zürich- 
Giesshubel (Wiedikon). Zürich - Brunau (Brunau), Zürich- 
Manegg (Wollishofen), Zürich-Leimbach (Leimbach); II. Nord- 
ostbahn: Zürich - Hauptbahnhof (Zürich); III linksufrige See- 
bahn: Zürich- Wiedikon (Wiedikon -Amse rsihl), Zürich - Enge 
(Enge), Zürich-Wollishofen (Wollishofen). 


Bahngefährdung. 


Auf der Strecke Basel - Delsberg wurde am 26. Februar 
dieses Jahres Morgens ein Verbrechen schwerster Art be- 
gangen. Unweit der Station Bärschwyl wurde Nachts eine 
12m lange Schiene aus dem Geleise entfernt, um den Express- 
zug Calais-Basel, der um 5W Uhr Früh dort durchfährt, zum 
Entgleisen zu bringen. % Stunde vor Ankunft des Zuges 
wurde das Verbrechen entdeckt und so ein grosses Unglück 
vermieden. Die Bahn führt dort dicht der Biers entlang und 
überschreitet nahe der Stelle diesen Fluss. Die Verbrecher 
waren mit der Arbeit augenscheinlich sehr vertraut. Bis jetzt 
fehlen alle Anhaltepunkte. 


Aus Frankreich. 


Berichterstattung über den Stand der Eisenbahnbauten. 


Um die Staats-Aufsichtsbeamten so viel als möglich von 
den übermässigen statistischen Arbeiten zu entlasten, hat der 
Minister der öffentlichen Arbeiten durch Rundschreiben vom 
28. Januar 1892 auch die mit den Vorarbeiten, dem Bau oder 
der Bauaufsicht von Eisenbahnen betrauten Oberingenieure 
der Departements angewiesen, die Berichte über den Stand der 
Bauten künftig nicht mehr monatlich, sondern nur noch viertel- 
jährlich zu erstatten. 


Betriebseinnahmen der Lokalbahnen im 1. Halbjahre 1892. 


Das Französische Lokalbahnnetz umfasste am 30. Juni 1892 
3455 km gegen 3231 km zum gleichen Zeitpunkt 1891, gehörte 
55 verschiedenen Unternehmungen an und hatte 366 762 961 Fres. 
an Anlagekapital erfordert. Die Betriebseinnahmen beliefen 
sich im ganzen auf 7 375 207 Fres., die Ausgaben auf 6 283 659 Fres. 
und der Ueberschuss auf 491 548 Fres.; auf 1 km Betriebslänge 
berechnet, ergab sich eine Einnahme von 2198 Fres. (gegen 
2146 Fres. im gleichen Halbjahr 1891), eine Ausgabe von 2058 
(2062) Fres. und ein Ueberschuss von 140 (84) Fres. Die 
günstigsten Ergebnisse hatte die Strassenbahn von der Rune 
de la Cöte nach der Rue du Champ de Foire in Havre (1 km) 
mit einem Reinertrage von 13642 Fres.; nächstdem kommt die 
Strassenbahn Bayonne-Biarritz (8km) mit einem kilometrischen 
Reinertrage von 3 145 Frecs. 


Eisenbahn-Rubegehalts- und Unterstützungskassen. 


Nach einer Aufstellung der „Libert&“ war der Stand der 
Ruhegehalts- und Unterstützungskassen am 31. Dezember 1891 
bei den Französischen Eisenbahnen folgender: 

Die Ruhegehaltskasse der Nor dbahn hatte 19591 Mit- 
glieder, einen Vermögensbestand von 16806678 Fres., eine 
Jahreseinnahme von 4057 152 Fres., die lediglich von der Gesell- 
schaft eingezahlt wurde und zahlte im Jahre 2185 897 Fres. an 
3201 Beamten, 1033 Wittwen, 2050 Beamtenfrauen und 4 Waisen, 

Die Kasse der Ostbahn hatte 19070 Mitglieder, einen 
Vermögensbestand von 55460256 Fres., eine ‚Jahreseinnahme 
von 7208590 Fres., von denen nur 1068997 Fres. durch die Mit- 
glieder, der Rest durch die Gesellschaft beigesteuert wurden, 
und zahlte im Jahre 4185008 Fres. an 3481 Beamte und 
2240 Wittwen. 

Die Kasse der Westbahn hatte 24576 Mitglieder, einen 
Vermögensbestand von 38560460 Fres., eine Jahreseinnahme 
von 4702942 Frcs., die lediglich von der Gesellschaft getragen 
wurde, und zahlte im Jahre 2164691 Fres. an 2747 Beamte, 
1696 Wittwen und 109 Kinder. | 

Die Orl&ansbahn zahlte für ihre Beamten im Jahre 
2888 610 Fres. in die Nationale Altersversorgungskasse ein. 

Die Kasse der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 
hatte 41655 Mitglieder, einen Vermögensbestand von 99 453 309 
Francs, eine Jahreseinnahme von 11472471 Fres., von der nur 
2825684 Fres. von den Mitgliedern, der Rest von der Gesell- 
schaft beigesteuert wurden, und zahlte im Jahre 7 904 155 Fres. 
an 9234 Beamte bezw. deren Wittwen und Waisen. 

Die Kasse der Südbahn hatte 14235 Mitglieder, einen 
Vermögensbestand von 35613401 Frcs., eine Jahreseinnahme 
von 4111864 Frcs., von der nur 686205 Frcs. durch Mitglieder- 
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beiträge, der Rest durch die Gesellschaft aufgebracht wurden, 
und zahlte 1768921 Fres. an 2421 Beamte und 583 Wittwen. 

Die Pariser Gürtelbahn zahlte 127338 Fres., von 
denen 39817 Fres. durch Beiträge der Beamten aufgebracht 
wurden, in die Nationale Altersversorgungskasse ein. 

Die Kasse der Staatsbahn hatte 5988: Mitglieder, 
einen Vermögensbestand von 7434789 Frecs., eine Jahresein- 
nahme von 1171704 Fres., zu der die Mitglieder 483 418 Fres. 
beitrugen, und zahlte 118013 Fres. an 54 Beamte und 8 Wittwen. 

ei der Ost-, West-, Orleans-, Süd-, Departements- und 
Südfrankreichbahn bestehen ausserdem Unterstützungskassen 
für Krankheits-, Verletzungs-, Gebrechlichkeits- und Todes- 
fälle, welche im Jahre 2344657 Fres. an 4454 Mitglieder ge- 
zahlt haben. Bei der Paris-Lyon-Mittelmeer- und der Staats- 
bahn bestehen für die ebengenannten Fälle noch besondere 
Ruhegehalts- und Unterstützungskassen, die im Jahre 1066 934 
Francs an 4524 Mitglieder gezahlt haben. Von den Lokalbahn- 
gesellschaften haben 9 Kassen eingerichtet und im Jahre 
17190 Fres. an 713 Theilnehmer gezahlt. 


Sicherstellung der Mitglieder von Ruhegehaltskassen. 

Infolge missbräuchlicher Benutzung der Bestände einer 
Ruhegehaltskasse seitens der betreffenden arbeitgebenden 
Gesellschaft gingen den Kassenmitgliedern die jahrelangen 
Einzahlungen verloren. Um derartigen Möglichkeiten für die 
Folge vorzubeugen, legte die Regierung einen am 16. Februar d. J. 
in erster Lesung vom Senat angenommenen Gesetzentwurf vor, 
nach dem die zur Bildung der Ruhegehaltskassen bestimmten 
Beiträge der Arbeitgeber nebst den Gehaltsabzügen der Be- 
diensteten beim Hinterlegungsamt (Caisse des Depöts et Con- 


 signations) unter die Aufsicht des Staates gestellt werden sollen. 


Das „Journal des transports“ wendet gegen diesen Ent- 
wurf folgendes ein: Erstens werden die Arbeitgeber, da ihnen 
eine Pflicht zur Einrichtung solcher Kassen nicht obliegt, jedes 
Interesse daran verlieren und sich dieser Last entäussern. 
Zweitens verzinst das Hinterlegungsamt die eingezahlten 
Gelder nur mit 1% und selbst die Nationale Altersversorgungs- 
kasse (Caisse nationale des retraites pour la vieillesse), die vom 
Senat als Hinterlegungsstelle vorgeschlagen wurde, nur mit 
2,75 2, während die Bestände bisher zu 3 bis 4% angelegt sind. 
Bei den Eisenbahngesellschaften im besonderen verzinsen sich 
die Bestände der Ruhegehaltskassen mit 4,5 $; es würde also 
u. a. ein Ausfall von 3,52, wenigstens aber ein solcher von 1,75% 
entstehen. Da die Ruhegehaltskassen der Eisenbahngesell- 
schaften bereits der Aufsicht des Staates unterliegen, so ver- 
langt die genannte Zeitschrift, dass das neue Gesetz auf die 
Eisenbahn-Ruhegehaltskassen nicht angewendet werde. 


Gemeinnützigkeitserklärungen. 


1. Die in den Departements Isere und Savoyen gelegene 
Strassenbahn Voiron-Saint Beron nebst Zweigbahn Saint Lau- 
rent du Pont-Fourvoirie, die in Isere am 23. Oktober 1892, in 
Savoyen am 30. Januar 1892 an Bernard konzessionirt wurde. 
Das für die Berechnung der Zinsengewähr maassgebende An- 
lagekapital ist für den in Isere gelegenen Theil auf 1102500 
Frances festgesetzt worden, doch darf die jährliche Belastung 
des Staatsschatzes 4287,50 Fres. nicht übersteigen. ; 

2. Die im Iseredepartement gelegene, für Personen- und 
Güterverkehr bestimmte Dampfstrassenbahn von der Sta- 
tion Vizille der Paris - Lyon -Mittelmeerbahn nach le Bourg 
d’Oisans (86 km) nebst Zweigbahn von Vizille (Place du Chä- 
teau) nach Saint Firmin und den Gipshütten von Mesage, die 
am 8. November 1892 an Andre Neyret und Alfred Joubert, als 
Vertreter der Societ& des voies ferrö&es du Dauphine, konzes- 
sionirt wurde. Das für Berechnung der Zinsengewähr maass- 
gebende Anlagekapital ist für die Hauptlinie auf 40000 Fres. 
für 1 km einschliesslich der Geldbeschaffungskosten, die 6 % 
des wirklich verwendeten Anlagekapitals nicht übersteigen 
dürfen, festgesetzt; ausserdem können zu späteren Verbesse- 
rungen noch 2500 Fres. für 1 km verwendet werden, doch darf 
die jährliche Belastung des Staatsschatzes in keinem Falle 
30 600 Fres. überschreiten. 

3. Die im Rhönedepartement mit 0,75 m Spurweite anzu- 
legende, für Personen-, Gepäck- und Stückgutverkehr be- 
stimmte elektrische Strassenbahn von Lyon-Saint Just über 
Choulans nach dem Kirchenplatz von Saint Foy les Lyon, die 
am 24. Mai 1892 der Societe anonyme du tramway de Sainte 
Foy konzessionirt wurde. 


Aus England. 


Die Nordwestbahngesellschaft 


wird auf der Chicagoer Weltausstellung im wesentlichen einen 
Personenzug, mit einer Webb’schen Verbundlokomotive von 
47 t Gewicht an der Spitze, eine Muster-Fahrkartenausgabe, 
ein Modell von George Stephenson’s Lokomotive „Rocket“, 
Trevethick’s Lokomotive von 1804, sowie das Signalsystem der 
Bahn vorführen. Die Verbundlokomotive wird über ‚, einer 
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Feuergrube aufgestellt, um sie auch von unten besichtigen zu 
können. 


Die Ayrshire und Wigtownshirebahn 


in Schottland ist in den Besitz der Glasgow und Südwestbahn 
übergegangen. 


Die Englischen Eisenbahnkarten von John Airey. 

Der Vorsteher der geographischen Abtheilung des Engli- 
schen Abrechnungshofes, John Airey, hat unlängst die Zahl 
der von ihm herausgegebenen musterhaften Eisenbahnkarten 
um eine weitere vermehrt, welche das Bahnnetz von Glou- 
cestershire und Oxfordshire darstellt. Der Maassstab dieser 
und der meisten. aus der grossen Reihe ähnlicher Karten, die 
früher herausgegeben sind, ist 1” :2 Miles (Englische Meilen) 
oder 1: 126720. Die in diesem Maassstab hergestellte Serie 
umfasst: 


Preis der Karte 
in Mark *) 
Karten Grösse 48 Ai 36 
des Bezirks von ee Z = 
sn ms Ma 
= re ee & 
Eee cm el | = 
| | 
Cumberland und Westmoreland | 
(Blatt 1) . . ı 66x 50| .2 4,25 | 4,75 
desgl. (Blatt 2) ee ae ie 005% DONN HE 4,25 | 4,75 
Derbyshire und Nottinghamshire 56x38| 15 | 35 | 3,75 
Durham und Northumberland . To >@506|.2D 5 5,D 
Gloucestershire und Oxfordshire | 76x56 25 | 5 8.8 
Lancashire und Cheshire 1107 x76| .45 9 95 
Siidwales RE KILIAN TE N AT 7,5 
Staffordshire und Warwickshire . 716xA6, 2,5 5 2,8 
Yorkshire . RE VOTE OA DO 9,5 


Für die städtischen Bezirke von London und Manchester 
sind Karten grösseren Maassstabes entworfen . worden. Die 
Karte von London mit Vorstädten, deren Grenzen bis Hornsey, 
Beckenham, Woolwich und Brentford reichen, ist im Maass- 
stabe von 2” : 1 Mile (1: 31680) entworfen; sie ist 74 x 56 cm 
gross und kostet 2,5, 5 und 5,5 .7 Die Karte von Manchester, 
die sich bis Dixon Fold, Newmills, Glossop ‚und Altrincham 
ausdehnt, hat den Maassstab 1”: 1ı Mile (1:63 360), die Grösse 
von 56 x 38 cm. und kostet 1, 3 und 3,5 .4 

Drei weitere Karten, darstellend : den Osten, Süden und 
Westen Englands, haben einen etwas kleineren Maassstab, als 
die in dem Verzeichniss angeführten, nämlich 1% :2% Miles 
(1: 158400); ihre Grösse ist 107 x 76 cm; sie kosten 4,5, 9 
und 9,5 .“4 Für Schottland ist eine Karte im Maassstab von 
1:3 Miles (1 : 190080) in der Grösse von 99 X 76 cm und 
zu dem vorhin angegebenen Preise hergestellt worden. So- 
dann ist noch eine Gesammtkarte von England mit Wales her- 
ausgegeben, die 10, 14,5 und 15 .# kostet. 

ie Eisenbahnen sind in den Karten nach den Gesell- 
schaften farbig unterschieden; gemeinsame Strecken sind 
mehrfarbig behandelt. Die Grafschaftsgrenzen. die Wasser- 
läufe und die hauptsächlichen Höhenzüge sind eingetragen; 
alles aber, was die Uebersichtlichkeit dieser ausgezeichneten 
Karten irgendwie beeinträchtigen könnte, ist fortgelassen. 
Ferner aber sind den Karten erschöpfende Angaben über die 
Mitbetriebsverhältnisse und Fahrberechtigungen der Gesell- 
schaften beigefügt. Demjenigen, welcher sich mit den Ver- 
hältnissen der Englischen Eisenbahnen eingehender befassen 
will, sind diese Karten unentbehrlich 

Von demselben Verfasser rührt im weiteren ein Stations- 
verzeichniss und ein Album der Bahnknotenpunkte her. Die 
Anlage der Betriebsgeleise ist in dem letzteren schematisch 
und in farbiger Unterscheidung dargestellt 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v. OÖ. Gerichtsstand des Eisenbahnfiskus am Sitze der 
Eisenbahndirektion oder des Eisenbahn-Betriebsamtes. Aus 
denEntscheidungsgründen: „Durch den Allerhöchsten 
Erlass vom 24. November 1879 ist den Königlichen Eisenbahn- 
direktionen und den ihnen untergeordneten Betriebsämtern ein 
bestimmter Geschäftskreis zugewiesen, innerhalb dessen den 
einen oder anderen die selbständige Verwaltung und Vertretung 
zusteht und hat $ 16 desselben den zuletzt genannten Behörden, 
welchen die Erledigung der laufenden Geschäfte des Baues 
und Betriebes zusteht, in den zu ihrer Zuständigkeit gehörenden 


*) 1 sh. = 1 gerechnet. 


Angelegenheiten auch die Prozessführung übertragen. Daran 
knüpft sich denn nun die Bestimmung des $ 20 der Civ.-Proz.- 
Ordn., nach welcher der Gerichtsstand des Fiskus durch den 
Sitz der Behörde bestimmt wird, welche denselben im Prozesse 
zu vertreten berufen ist. Was nun das bezogene reichsgericht- 
liche Urtheil vom 23. April 1881 angeht, so war im Falle des- 
selben eine Klage aufGrund des Haftpflichtge- 
setzes gegen die Oberschlesische Eisenbahn- 
gesellschaft, eine Privatgesellschartt mit Königlicher 
Verwaltung, erhoben, letzterer gegenüber daher die Anwendung 
des $ 20 a. a. O. ausgeschlossen. Das Urtheil führt nun aus, 
dass zufolge $ 16 des genannten Erlasses dem Betriebsamte 
zu K. die prozessualische Vertretung der Gesellschaft zustehe 
und da den Betriebsämtern mit ihrem selbständigen Geschätts- 
kreise die Eigenschaft einer Niederlassung im Sinne des 
5 22 der Civ.- Proz. -Ordn. beizulegen, der Gerichtsstand der 
etzteren als begründet anzuerkennen sei. .Jenes Urtheil hat 
also einen von dem vorliegenden wesentlich verschiedenen Fall 
zum Gegenstande Es hat denn auch das Reichsgericht in 
einer Sache, wo es sich um eine Klage der angegebenen Art 
gegen den Fiskus handelte (Entsch. Bd. VIII S. 405) ange- 
nommen, dass nach $ 16 des erwähnten Erlasses in Verbindung 
mit $S 20 der Civ.- Proz -Ordn. das Gericht am Sitze des den 
Fiskus vertretenden Betriebsamtes D. zuständig sei und die 
versuchte Gegenausführung, dass, weil die zunächst vorgesetzte 
Direktion in K. ihren Sitz habe, und daher am letzteren Orte 
eine Niederlassung im Sinne des $ 22 a. a. O. bestehe, die Zu- 
ständigkeit des dortigen Gerichts anzunehmen sei, mit der Er- 
wägung, dass immerhin nicht diese Niederlassung, sondern 
das Betriebsamt die Stelle sei, auf deren Geschäftsbetrieb die 
Klage Bezug habe, zurückgewiesen. Aus dieser Entscheidung 
ist, was den DE CUWERIE N Fall betrifft, unmittelbar die Fol- 
gerung herzuleiten, dass, weil es sich hier um eine dem Ge- 
schäftskreise des Betriebsamtes entzogene, der Direktion vor- 
behaltene Angelegenheit handelt, das Gericht des Sitzes dieser 
letzteren Behörde als zuständig zu erachten. Zu demselben 
Ergebniss würde man aber auch gelangen, wenn man von dem 
Gesichtspunkte der Niederlassung, dessen Anwendbar- 
keit auf die Betriebsämter dahingestellt bleiben kann, aus- 
gehen wollte, da der Gerichtsstand des $ 2’ Klagen, welche 
auf den Geschäftskreis der Niederlassung Bezug haben, vor- 
aussetzt, diese Voraussetzung aber nach dem angeführten 
im gegenwärtigen Falle nicht vorliegt. Schliesslich mag noch 
darauf hingewiesen werden, dass auch von mehreren Schrift- 
stellern die Ansicht ausgesprochen ist, dass der für die Be- 
triebsämter bei dem Gerichte ihres Sitzes begründete Gerichts- 
stand unter die Vorschrift des $ 90 der Civ.-Proz-Ordn., und 
nicht des N 22 a. a. O. falle. Vgl. Förster zu $ 22 Anm. 1. usw. 
(Erk. des II. Civilsenats des Reichsgerichts vom 22. März 189. 
Rep. II 26/92; Jurist. Wochenschr. 1892.) 


Bücherschau. 


Die dynamoelektrischen Maschinen. Ein Handbuch für 
Studirende der Elektrotechnik. Von Silvanus P. Thompson, 
Direktor und Professor der Physik an der Technischen Hoch- 
schule der Stadt und Gilden von London. Vierte sehr er- 
weiterte Auflage. Deutsche Uebersetzung von C. Grawinkel. 
Mit 490 in den Text gedruckten Abbildungen und 29 grossen 
Figurentafeln. Heft 1—5. Halle aS., Druck und Verlag von 
Wilhelm Knapp. 1892. (12 Hefte zu je 2 %) 

Ein Werk, welches in der jetzigen Sturm- und Drang- 
Ma der Entwickelung der elektrischen Wissenschaft, die 

en Büchermarkt gar zu reichlich mit Stoff versorgt, bereits 
in die vierte Auflage eintritt, spricht für sich selbst. Schon 
die vorliegenden 5 Hefte zeigen, wie das Buch der Entwicke- 
lung auf Schritt und Tritt folgt, und sich dem Entwickelungs- 
gange ausgezeichnet anzuschmiegen weiss. Der Text ist 
meisterhaft geschrieben und mit feinem Verständniss — und 
unter Vermeidung aller entbehrlichen Fremdwörter — über- 
setzt. Die dritte Auflage wurde den Deutschen Lesern in der 
Uebersetzung im Jahre 1890 dargeboten; sie hatte 643 Seiten 
Text und 378 Abbildungen ; die gegenwärtige Ausgabe ist auf 
800 Seiten Text und nahezu 500 Abbildungen erweitert worden, 
abgesehen von 29 Tafeln, die dem Werke beigegeben sind. 
Dasselbe erscheint in 12 Lieferungen, von denen vorläufig die 
5 ersten, enthaltend 288 Seiten Text, im Druck vorliegen. 

‚ Das vollständige Werk wird 29 Kapitel umfassen, das 
fünfte Heft schliesst mit dem XI. Kapitel ab und enthält noch 
einen Theil des XII. Kapitels. Um einen Begriff von der 
ausserordentlichen Klarheit der Darstellung zu bekommen, die 
frei ist von jenem Anstrich der Gelehrsamkeit, der eine Sache 
schwer verdaulich macht, braucht man nur das I. kurze 
Kapitel durchzulesen, welches die 4 Arten dynamoelektrischer 
Maschinen kennzeichnet und an der Hand dieser Charakteristik 
den Stoff im grossen gliedert. Gedankengang und Sprache 
sind hier wie im Ar vorbildlich. 
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Dem Hauptinhalte sind in Kapitel II einige erklärende 
geschichtliche Daten voraufgeschickt; sodann ist im Kapitel III 
eine allgemeine physikalische Theorie für die Behandlung der 
Grundlagen der Dynamomaschine entwickelt, die eine An- 
wendung auf alle verschiedenen Formen der dynamoelektri- 
schen Maschinen zulässt. Im IV. Kapitel „Wirkungen und 
Gegenwirkungen im Anker“ sind hauptsächlich Gleichstrom- 
ma chinen im einfachen magnetischen Felde — bei zweipoligem 
Feldmagnet — behan elt, im V..Kapitel „Mechanische Wir- 
kungen und Gegenwirkungen im Anker" die Verhältnisse der 
Leistungsfähigkeit und des Wirkungsgrades. Danach werden 
die bedeutendsten grundlegenden Fragen behandelt, die Gesetze 
des Magnetismus und die magnetischen Eigenschaften des 
Eisens in Kapitel VI, die Grundgesetze des magnetischen 
Kreises mit Einschluss des Nothwendigen über die Formen 
der Feldmagnete in den Kapiteln VII und VIII, die Theorie 
der dynamoelektrischen Maschinen in elementarer Form und 
die graphischen Methoden, welche am besten eine Vorstellung 
von den Eigenschaften der Maschine ergeben, in den Kapiteln 
IX und X, und die Maschinen mit gleichbleibender Klemmen- 
spannung in Kapitel XI. Das XII. Kapitel. von dem erst der 
Anfang vorliegt, hat zum Gegenstande die Art und Weise, wie 
die Ankerleiter der Maschinen verbunden und geschaltet 
werden — die „Ankerwickelung und die Theorie der Verbin- 
dungen“. 

Wir werden auf den Inhalt des Werkes nach Erscheinen 
der weiteren Hefte zurückkommen. Die Ausstattung des 
Buches verspricht eine vorzügliche zu werden. 


Die elektrischen Telegraphen nnd Signalmittel sowie die 
Sicherungs-, Kontrol- und Beleuchtungs-Einrichtungen für 
Eisenbahnen auf der Frankfurter internationalen elektrotech- 
nischen Ausstellung 1891. Von L. Kohlfürst, Eisenbahn- 
Oberingenieur a. D. Mit 226 Abbildungen. Stuttgart 1803. 
Verlag der J. G. Cotta’schen Buchhandlung Nachfolger. 
(Preis 5 .#) 

Es wäre sehr zu wünschen, wenn sich für alle Aus- 
stellungen „Registratoren“ fänden, die das Gebotene der Nach- 
welt in gleicher Weise erhalten wollten. wie es der Verfasser 
in Bezug auf denjenigen Theil der Frankfurter Ausstellung 
durchgeführt hat, der die elektrischen Eisenbahn-Einrichtungen 
zam Gegenstande hat. Die Darstellung ist nach Form und 
Inhalt eine durchaus mustergültige. wie freilich von dem 
rühmlichst bekannten Verfasser nicht anders zu erwarten war, 
der Stoff ist überaus vielseitig, und legt gleichzeitig Zeugniss 
ab von der Reichhaltigkeit der Ausstellung selbst. 

Den Grundstock zur vorliegenden Schrift bildet, wie der 
Verfasser ausführt, ein bereits früher in Dingler’s „Polytech- 
nischem Journal“ veröffentlichter Ausstellungsbericht, der aller- 
dings eine sehr umfassende Vervollständigung und Erweiterung 
erfahren hat, insbesondere durch das ihm von seiten der 
Preussischen Eisenbahnverwaltung zur Verfügung gestellte 
Material. Das Buch ist in 6 Abschnitte getheilt, die eingeleitet 
werden durch einen vergleichenden Ueberblick über die in 
Frankfurt vorgeführten Systeme elektrischer Bahnanlagen. 

Der Bericht erstreckt sich auf Betrachtungen über 
Leitungen, Stromgquellen und Nebenapparate 
in einem allgemeinem Abschnitte, ferner in besonderen Ab- 
schnitten auf die eingehende Behandlung der Telegraphen- 
und Telephoneinrichtungen, der Signaleinrich- 
tungen — Meldeapparate, Annäherungs- und Ankündigungs- 
signale, durchlaufende Liniensignale, Nothsignale, Stations- 
und Zugdeckungssignale —, dieSicherungsanlagen — 
Signal- und Weichenverriegelungen, Stellwerke und Sicherungs- 
einrichtungen für Werkstätten Kontroleinri A - 
tungen Rückmelder, Einrichtungen zur Kontrole der 
Weichen, Zuggeschwindigkeit, Zeit, von Wasserständen und 
der Nachtwächter — und endlich die Beleuchtungsan- 
lagen der Eisenbahnen. Der dritte und fünfte Ab- 
schnitt sind besonders reichhaltig und ausgedehnt. 

Man sieht dem Buche den Aufwand an Zeit und Mühe 
an, der der Bearbeitung gewidmet worden ist. Möge der 
Verfasser dafür reich entschädigt werden durch den Beifall 
der Fachgenossen. 

Die Ausstattung des Buches verdient volles Lob. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Der bisher bei der Verwaltung der Reichseisenbahnen in 
Elsass-Lothringen angestellte Geheime Regierungsrath Simson 
ist zum Ober-Regierungsrath ernannt und mit der Wahrneh- 
mung der Geschäfte des Dirigenten der II. Abtheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt betraut worden. 


(Zu Nr. 21. 1893.) 
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en: 1. Die Nachtzeiten von 6 Uhr Abends (6. 


Bemerkung 


2. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Auf der Eisenbahnstrecke Ilmenau- 
Gehren bezw. Gehren - Grossbreitenbach 
war — nach einer Mittheilung der Ver- 
waltung derselben — der Güterverkehr 
infolge Schneeverwehung vom 13. Januar 
bis 16. Januar, sowie vom 21. Januar 
bis 26. Januar und vom 8. Februar bis 
11. bezw. auf letzterer Strecke bis 
18. Februar cr. unterbrochen, was mit 
Bezug auf $S 14 Alin. 4 des Wagen- 
Uebereinkommenszurallgemeinen Kennt- 
niss gebracht wird. 

Berlin, den 12. März 1893. (561) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins 


3. Güterverkehr. 


Staatsbahn-Güterverkehr Frankfurt 
am Main -Bromberg. Von heute ab 
kommen für die Beförderung von Fellen 
und Häuten, rohe, gesalzene und ge- 
trocknete (nicht aber gegerbte) zwischen 
Königsberg i/Pr. Ostbhf. und Kaibhf. 
einerseits und den diesseitigen Stationen 
zu Frankfurt a. Main, ferner Hanau Ost- 
bahnhof Staatsbahnhof, Höchst a. Main 
Staatsbahnhof, Kastel und Wiesbaden, 
Staatsbahnhof andererseits ermässigte 
Frachtsätze für Wagenladungen von 
10 000 kg zur Einführung. 

Nähere Auskunft geben die betheilig- 
ten Güterabfertigungsstellen. 
Frankfurt a/M. den 9. März 1893. (562) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Oesterreich. (Einführung der 2. 
Nachträge zu den Tarifheften 
ıund2.) Am. April -d. J. treten zu 
den Hetten 1 und 2 des Gütertarifs für 
oben bezeichneten Verband die 2. Nach- 
träge in Kraft. 

Dieselben enthalten ausser einigen 
anderen inzwischen bereits durchgeführ- 
ten und veröffentlichten Maassnahmen 
Ausnahme-Frachtsätze für Getreide etc. 
und Kleie für die Stationen Roda (Sachs.- 
Altenb.) bezw. Jena und Querfurt, sowie 
Berichtigungen. Ferner sind in dem 
Nachtrag 2 zu Heft 1 noch Frachtsätze 
der regelrechten Tarifklassen zwischen 
Trautenau und Hameln und Frachtsätze 
des Spezialtarifs A2 zwischen Oberbriz 
(K. K. Oesterr. Staatsb.) und verschie- 
denen Deutschen Stationen und in dem 


Nachtrag 2 zu Heft 2 noch Ausnahme- | 


sätze für Getreide etc. für den Verkehr 
mit den Stationen Holoubkau und 
Zbirow der Böhmischen Westbahn ent- 
halten. 

Durch die Berichtigungen im Nach- 
trag 1 zu Heft 1 wird unter anderem 
an im Ausnahmetarif 7 (Kleie) die 
von den Sätzen abzuziehende Kursdifte- 
renz bei Mücheln bei Merseburg im Ver- 
kehre mit einigen Oesterreichischen 
Stationen von 3 auf 2 3 ermässigt, 
womit eine Baer verbunden 
ist, die jedoch erst am 1. Mai d. J. zur 
Durchführung kommt. 

Die Nachträge sind bei den betheilig- 
ten I able tu nunpertefinn und Ver- 
waltungen zum Preise von 10 4 oder 
6 kr. Oe. W. käuflich zu erhalten, 

Magdeburg, den 6. März 189. 1563) 

Köni liche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr 
mit Ungarn. Am 1. April d. J. wird 
die Station Heringen des Direktionsbe- 
zirks Franfurt a/M. in den im Heft 4 
des Gütertarifs für oben bezeichneten 


Verband bestehenden Ausnahmetarif 
Nr. 10 für Sämereien in Wagenladungen 
von 5000 und 10000 kg einbezogen. 
Näheres über die Höhe der betreftenden 
Frachtsätze ist bei den betheiligten Ver- 
waltungen und Stationen zu erfahren. 
Maedeburg, den 9. März 1893. (564) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher Verbandsverkehr. Am 15. März 
d. J. treten für die Beförderung von 
Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen zwischen der Sta- 
tion Letschin (Dir.- Bezirk Berlin) 
einerseits und den Stationen Dresden- 
Altstadt, Dresden-Friedrich- 
stadt und Dresden - Neustadt 
(Leipziger und Schles. Bhf.) 
andererseits direkte Frachtsätze in Kraft. 
welche bei diesen Stationen zu erfahren 
sind. 

Dresden, den 7. März 1893. (565 ) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als gseschäftsführende Verwaltung. 

Mit Gültigkeit vom 10. März d. J. 
treten für den Versand von Dextrin, 
Kartoffelmehl, Stärke getrocknete (auch 
getrocknete Schlammstärke) und Stärke- 
mehl, Stärkezucker und Stärkesyrup, 
Traubenzucker (Glykose) und Trauben- 
zucker-Syrup zur Ausfuhr über See be- 
stimmt, in Wagenladungen von 10000 kg 
bezw. bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht von Beeskow nach Danzig, Königs- 
berg i/Pr. Ostbahnhof und Neufahr- 
wasser ermässigte Frachtsätze in Kraft, 
welche bei den betheiligten Güter-Ab- 
fertigungsstellen zu erfahren sind. 

Bromberg, den 6. März 1893. (566) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


1. Rheinisch - Westfälisch - Oester- 
reichisch - Ungarischer Güterverkehr. 
2. Rheinisch - Westösterreichisch-Unga- 
rischer Güterverkehr. Die für den Ver- 
kehr mit Stationen der K. K. priv. Süd- 
bahn-Gesellschaft bestehenden direkten 
Frachtsätze treten in dem oben unter ] 
bezeichneten Verkehre am 31. Mai und 
in dem unter 2 bezeichneten Verkehre 
am 30 April d. J. ausser Kraft. 

Köln, den 8. März 1893. (567) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Donau-Rhein- und Mainumschlagstarif 
vom %. März 1888. 14 Tage nach er- 
folgter Publikation haben für den Ar- 
tikel Degras de peaux bei Aufgabe in 
vollen Wagenladungen zu 10000 kg für 
den Wagen und Frachtbrief die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs Nr. 4 Anwen- 
dung zu finden. 

München, den 10. März 1893. (568) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Rheinisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband und direkter 
Güterverkehr zwischen Rnheinland-W est- 
falen einerseits und Stationen der Dux- 
Bodenbacher ete. Bahn andererseits. 
Am 1. April d. J. treten zu den Güter- 
tarifen für die vorbezeichneten Ver- 
kehre die Nachträge VII bezw. VI in 
Kraft, enthaltend Frachtsätze für ver- 
schiedene neu aufgenommene Oester- 
reichische und Deutsche Stationen, einen 
neuen Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Schiefer sowie Aenderungen 
und Berichtigungen. 

Die Nachträge sind bei den bethei- 
lieten Dienststellen zu haben. 

öln, den 10. März 1893. (569) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Lokal - Güterverkehr. Für die Zeit 
vom 15. März bis 30. September d. J. 
tritt ein Ausnahmetarif für Frachtgut- 
sendungen von Hamburg nach 
Lübeck, welche in Lübeck zur 
Weiterbeförderung nach Riga und 
Libauloco gelangen, in Kraft 


Nähere Auskunft ertheilen unsere 
Güterverwaltungen in Hamburg und 
Lübeck. 


Lübeck, den 10. März 1893. 
Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Theil I, 
vom 1. Januar 189%. Am 1. April d. J. 
gelangt zu dem vorbezeichneten Tarif 
ein Nachtrag I zur Einführung, welcher 
enthält: 

1. eine Ergänzung der Zusatzbestim- 
mung I zu $ 64 der Verkehrsordnung, 
durch welche Verfügungen, auf 
Grunl deren Frachtgut über die ur- 
sprüngliche Bestimmungsstationhin- 
aus oder von einer Unterwegsstation 
nach einer seitwärts gelegenen 
neuen Bestimmungsstation befördert 
werden soll, für zulässig erklärt 
werden; 

2. die durch das Reichsgesetzblatt Nr. 4 
vom 24. Februar d. J. veröffentlichten 
Aenderungen der Anlage B zur Ver- 
kehrsordnung; 

3. Berichtigungen des Haupttarifs. 

Die zu 1 bezeichnete Ergänzung ist 
von den Landesaufsichtsbehörden geneh- 
migt worden. Druckabzüge des Nach- 
trags können von den einzelnen EFisen- 
bahnverwaltungen, in Berlin vom Aus- 
kunftsbüreau der Deutschen Reichs- und 
Preussischen Staatseisenbahnverwal- 
tung (Bahnhof Alexanderplatz) vom 20. 
d. Mts. ab bezogen werden. 

Berlin, den 6. März 1893. (571MG) 
Namens sämmtlicher Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Hamburg - Mecklenburgischer Eisen- 
bahnverband. Die im Nachtrag 3 vom 
1. Januar d. J. zum Verbandsgütertarif 
vom 1. Oktober 1890 enthaltenen beson- 
deren Bestimmungen zur Verkehrsord- 
nung für die Eisenbahnen Deutschlands 
sind von der Landesaufsichtsbehörde 
genehmigt, was hierdurch in Ergänzung 
der Bekanntmachung vom 20. Dezember 
v. J. veröffentlicht wird. 

Schwerin, den 8. März 1893. (572) 
Grossherzogliche Generaldirektion 
der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Die im Nachtrag 4 vom 1. Januar d.J. 
zum Lokalgütertarif vom 1. Juli 
1890 enthaltenen besonderen Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands sind von der 
Landesaufsichtsbehörde genehmigt, was 
hierdurch in Ergänzung unserer Be- 
kanntmachung vom 21. Dezember v. J. 
veröffentlicht wird. 

Schwerin, den 8. März 1893. (573) 
Grossherzogliche Generaldirektion 
der Hepkleubusn 2 Friedrich Franz- 
isenbahn. 


Elbeumschlags - Verkehr: Westöster- 
reich-Riesa-Elbkai. Mit 1. Maid. J. tritt 
für a Verkehr ein neuer Tarif in 
Kraft, der neben Frachtermässigungen 
auch Frachterhöhungen enthal- 
ten wird. 

Die neuen Frachtsätze können vom 
20. d. Mts. ab bei uns erfragt werden. 

Dresden, den 7. März 1893. (574) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(570) 
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Bayerisch-Elsass-Lothringischer Gü- 
tertarif vom 1. August 1891 (Theil II 
Heft Nr. 1 des Süddeutschen 
Verbandsgütertarifs, Verkehr 
zwischen Deutschen Bahnen). 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1893 gelangt 
der Nachtrag III zur Einführung, wel- 
cher Frachtsätze für neuaufgenommene 
Stationen sowie Ergänzungen und Aen- 
derungen des Haupttarifs und der Nach- 
träge enthält. 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen Frachtsätze noch 
bis zum 15. Mai 1893 in Kraft. 

München, den 6. März 1893. (575) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahnverkehr Berlin - Breslau. 
Am 20. d. Mts. werden die Stationen 
Eberswalde, Jauer und Reibnitz als 
Empfangsstationen in den im Staats- 
bahnverkehr Berlin-Breslau bestehenden 
Ausnahmetarif 14 für Giesserei- 
roheisen von Öberschlesien nach 
Niederschlesien etc. einbezogen. Ueber 
die Höhe der Ausnahmesätze geben die 
betheiligten _Güterabfertigungsstellen 
und das Verkehrsbüreau hierselbst Aus- 
kunft. 

Breslau, den 9. März 1893. (576) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr über 
Wien. Oberschlesisch - Oesterreichisch- 
Ungarischer Kohlenverkehr (Heft III). 
Im Anschluss an unsere Bekanntmachung 
vom 28. Februar d. J. bringen wir hier- 
durch zur Kenntniss, dass vom 1. Mai 
d. J. ab nur die Frachtsätze für Stein- 
kohlen etc. vom Oberschlesischen Gruben- 
bezirk nach den Stationen der 
Südbahn-Gesellschaftundder 
Wien - Pottendorfrf- Wr. - Neu- 
städter Bahn ausser Kraft 
treten. Die Frachtsätze nach den 
Stationen der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen, der Staatsbahn Mürzzu- 
schlag-Neuberg und der Raab-Oeden- 
burg - Ebenfurter Bahn bleiben dagegen 
noch bis auf weiteres in Kraft. 

Breslau, den 9. März 1893. 577) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Die am 1. März 1893 zur 
Einführung gelangten Frachtsätze für 
Heusendungen zu 10000 kg ab Bisenz 
Stadt, Station der priv. Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft nach Saarbrücken, Trier 1. M., 
Trier r. M., Metz, Strassburg (Central- 
bahnhof und Neudorf), ferner Königs- 
hofen i/Els. und Schiltigheim ermässigen 
sich mit sofortiger Gültigkeit um je 
8% für 100 kg. 

München, den 4. März 1893. (578) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. April 1893 gelangt für die Beförderung 
von Retortenkohle in Ladungen von 
oder bei Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg für den Wagen und Fracht- 
brief von Wien K.E.B,., Station der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, 
nach Neuhausen bei Schaffhausen, 
Station der Grossherzogl. Badischen 
Staatseisenbahnen, der Frachtsatz von 
2,07 „4 für 100 kg zur Einführung. 

Das Auf- und Abladen der Behdensen 
ist Sache der Parteien. 

München, den 4. März 1893. (579) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr mit der Cronberger 
Bahn. (Tarif vom 1. April 1889. 
Der mit Gültigkeit vom ]. April d. J. 
zur Ausgabe kommende Tarifnachtrag 5 
enthält Bestimmungen wegen Ausdeh- 
nung des Ausnahmetarifs 6 für Dünge- 
mittel auf weitere Stationen der Hessi- 
schen Ludwigsbahn und der Main- 
Neckarbahn. ‚Näheres ist auf den Sta- 
tionen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 10. März 1893. (580) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Papier 
aller - Art. zur Ausfubrsoae 
Oesterreich treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Verordnungs- 
blatt des. K. K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze ae 100 kg im Karti- 
rungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 
bei Aufgabe von 

10 000 k 
pro Frachtbrief 
und Wagen 


Nach Dresden-Elbkai 


RE) sB, KENNE 
St..E.G. VeN. Weiß: 
Wien, am 10. März 1893. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Mehl 
und Mahlprodukte Galizischer 
Provenienz treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Verordnungs- 
blatt des K. K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Rück- 
vergütungswege bis auf weiteres, läng- 
stens bis Ende des laufenden Jahres in 
Kraft: 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 

Tetschen/Bodenbach- .10 000 k 

Landungsplatz und pro Frachtbrief 


(581) 


Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von 
Krakau . 130,4 % 
Bochnia 145,4 „ 
Bogumilowice . 155,4 „ 
Tarnow 155,4 „ 
Dombica 167,4 „ 
Rzeszow 181,4 „ 
Jaroslau . 1984 „ 
Prayer WR 206,4 „ 
Lemberg Centr.-Bhf. 236,4 5 
5 Da N 238.4 5 
brodyamtı.,: 257,4 u 
Tarnopela® ;r‘, 270,4 „ 
Podwoloczyska 286,4 „ 
Kolomea . 288,4 „ 
Özernowitz 305,4 „ 
Stanislau . 275,42 
Sokal 245,4 „ 
Rawa-ruska . 223,4 „ 
Nowa-grobla 2034 , 
Borki-wielki. 218,4 , 


1. Im Verkehre nach Schönpriesen- 
Umschlag ermässigen sich obige 
Frachtsätze um 5 3 für 100 kg. 

2. Im Verkehre nach Dresden- 
Elbkai erhöhen sich obige Fracht- 
sätze um 36 3 für 100 kg. — Für Kleie 
um 29 ‚8 für 100 kg. 

3. Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exkl. 5 8 Schleppbahn- 
gebühr pro 100 kg. 

(582) 


Wien, am 10. März 1893. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
_als geschäftsführende Verwaltung. 
Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Mit Gültigkeit vom 10. März 1893 ist zu 


den Tarifen vom 1. Oktober [1892 
— Theile II — für die Beförderung von 
Eil- und Frachtgütern, sowie von 
Leichen, Fahezeugen und lebenden 
Thieren im Lokalverkehre auf Nieder- 
- ländischem Gebiete je der 1. Nach- 
trag in Kraft getreten. 

Amsterdam, am 11. März 1893. (583) 

Die Spezialdirektion. 
4. Personen- und Gepäckverkehr. 

Mit dem 1. Mai 1893 erfahren die Preise 
der Sommerkarten von verschiedenen 
Stationen der Preussischen Staatsbahnen 
nach den Harzstationen Ballenstedt, 
Thale, Blankenburg, Wernigerode, Ilsen- 
burg, Harzburg und Goslar eine Aende- 
rung. 

Nähere Auskunft ertheilt auf Anfrage 
das Verkehrsbüreau der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Magdeburg. 

Magdeburg, den 10. März 1893. 

önigliche Eisenbahndirektion, 

zugleich namens der Königlichen Eisen- 

bahndirektionen zu Altona, Erfurt, Frank- 
furt a/M. und Hannover. 


(584) 


5. Generalversammlungs- 
K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
esellschaft. Einladung zu der 35. ordent- 

ichen Generalversammlung der stimm- 

berechtigten Aktionäre der K. K. priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft, 
welche am 15. April 1893 um 12 Uhr 
Mittags im Sitzungssaale der ge- 
nannten Eisenbahngesellschaft in Teplitz 
(Bahnhofsgebäude) abgehalten werden 
wird. 

Tagesordnung: 

1. Vorlage der Bilanz und Teras des 
Geschäftsberichtes für das Jahr 1892; 

9, Bericht des Revisionsausschusses 
über den Befund der gesellschaft- 
lichen Rechnungen für das Jahr 1892; 

3. Antrag bezüglich der Verwendung 
des im Jahre 1892 erzielten Rein- 
gewinnes. 

4. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prüfung der gesellschaftlichen Rech- 
nungen für das Jahr 1893. 

Die P. T. Herren Aktionäre, welche an 
dieser Generalversammlung Theil zu 
nehmen wünschen, werden hiermit ein- 
geladen, nach Maassgabe der SS 35, 37, 
38 und 40 der Gesellschaftsstatuten *) 
(die Aktien sammt Kuponbogen oder nach 
Zulass des $51 der Statuten die Genuss- 
scheine (wovon zwei Stück einer Aktie 
gleichgestellt sind) 

in Wien bei den Herren 
Liebieg & Co., 

Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 
Dresden bei der Dresdner Bank oder 
bei der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen odetenstait) 

Berlin bei der Direktion der Dis- 
konto-Gesellschaft oder 

bei Herrn S. Bleichröder, 
Frankfurt a/M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne, 
Teplitz bei der Hauptkasse der 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft, 

und zwar spätestens bis 7. April d. J. 
mittelst dreifacher Konsignation, wovon 
ı Paar mit der Empfangsbestätigung 
über die deponirten Aktien versehen, 
dem Deponenten rückgestellt wird, zu 
überreichen. 

Nach der Generalversammlung werden 
die Aktien gegen Rückstellung der Kon- 
signation wieder ausgefolgt. 

Teplitz, am 11. März 189. (585) 

Der Verwaltungsrath. 

*) 8 35. An der Generalversammlung 

Theil zu nehmen ist jeder Aktionär be- 


Johann 
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rechtigt, welcher mindestens 10 Aktien 
besitzt. 

Vertretung ist nur durch andere nach 
$S 38 stimmberechtigte Aktionäre zu- 
ässig. 

Die Generalversammlung fasst ihre 
Beschlüsse mit absoluter Stimmenmehr- 
heit der Anwesenden. 

$ 37. Je zehn Aktien geben das Recht 
auf eine Stimme, kein Aktionär kann 
jedoch mit Einrechnung der ihm über- 
tragenen Vertretung mehr als 40 Stim- 
men in sich vereinigen. 

$ 38. Die Aktionäre müssen, um ihr 
Stimmrecht in der Generalversammlung 
ausüben zu können, ihre Aktien wenig- 
stens acht Tage vor dem Zusammen- 
tritt derselben am Sitze der Gesell- 
schaft oder bei den vom Verwaltungs- 
rathe in der Einladung zur General- 
versammlung zu bezeichnenden Orten 
niederlegen. 

Sie erhalten sodann eine auf den Na- 
men lautende Legitimationskarte, welche 
die Zahl der hinterlegten Aktien und 
der danach auf dieselben entfallenden 
Stimmenzahl ausweist. 

$ 40. Die Generalversammlung ist in 
der Regel beschlussfähig, wenn die Ak- 
tionäre den zehnten Theil der im Umlauf 
befindlichen Aktien repräsentiren. 

Nur wenn es sich um eine der im $ 44 
sub 6, 7, 8, 9 bezeichneten Angelegenheit 
handelt, ist die Vertretung der Hälfte 
derim Umlauf befindlichen voll gezahlten 
Aktien und überdies die Zustimmung 
von ?/,; der bei der Generalversammlung 
abgegebenen Stimmen nothwendig. 

(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


6. Verdingungen. 

Main-Neckarbahn. Die Erbauun 
10 Stück 9 m langen gedeckten 

wagen, und 
10 m langen offenen 
wagen, 
von jeder Art 5 Stück mit Bremsen, soll 
auf dem Submissionswege vergeben 
werden. 

Die Achsen und Räder werden von 
uns zu den Wagen geliefert. 

Angebote enthaltend den Preis pro 
Wagen mit und ohne Bremse und die 
thunlichst kurz zu bemessende Liefer- 
frist sind bis zum 27. März d. J., Vor- 
mittags 10 Uhr portofrei und mit der 


von 
üter- 


8 x Güter- 


Aufschrift versehen: „Lieferung von 
Güterwagen“ uns einzusenden. 

Zeichnungen und Bedingungen sind 
auf dem Sekretariat einzusehen oder 
können gegen portofreie Einsendung 
von 3 A von da een werden. 

Darmstadt, den 6. März 1893. (586) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Lokomotivkessel- Lieferung. 
Wir beabsichtigen die Vergebung von 
zwölf Güter-Lokomotivkesseln. 

Die maassgebenden Bedingungen und 
Zeichnungen können bei unserem 
Centralbüreau gegen Einsendung von 
2 „A, erhoben werden. 

Schriftliche, versiegelte, mit der Auf- 
schrift „Lokomotivkessel-Lieferung“ ver- 
sehene Angebote wollen spätestens bis 
zum 10. April l. J. portofrei bei uns 
eingereicht werden. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Karlsruhe, den 9. März 189. 

Generaldirekion. 
RETTET EEE ESSENER PETE 

In J. U. Kern’s Verlag (Max Müller) 

in Breslau ist soeben erschienen: 


Das internationale Uebereinkommen 


über den 


Eisenbahnfrachtverkehr 


nebst 
Ausführungsbestimmungen, 
Anlagen und Formularen, 


in Verbindung mitdemBetriebs- 
Beglement des Vereins Deut- 
scher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Text-Ausgabe mit Anmerkungen. 


(587) 


Von 


Dr. jur. Georg Eger, 
Regierungsrath und Justiziar der Königl. 
Eisenbahndirektion zu Breslau. 

14 Bogen gr. 8%. Kartonniert. 


Preis 5 Mark. 


Soeben 


8000 
H Abbildungen, 


600Tafeln. 


; Laternen wa Signalscheiben 
= entsprechend der neuen 


Betriebs- una Signalordnung 
F. F. A. Schulze, 


Berlin N., Fehrbellinerstr. 47/48. 


ENTE 
oder 256 Bee & a Pf. 
ee Brockhaus’ 
Konversations-Lexikon. 
er 14. Auflage. Au 


120 Chromotafeln und 480 Tafeln in Sehwarzdruck. 


16000 
SeitenTet 


8 300Karten. 


geprüften Lokomotivführer. Der Dienst 
dauert vom 1. Sept. bis Febr., und könnte 
von einem noch rüstigen pensionirten 
Führer recht gut versehen werden. Gefl. 
Meldungen unter Z. C. 3950 an die Exped. 
dieses Blattes. 


Wegen Todesfalles sucht eine Zucker- \ i i i 

fabrik in Thüringen zum 1. Sept. einen ETSaTSIn1SToTsTaTaTST Zusammensehiebbares Bostwick Stahleitier 
I} Zusammenschiebbar bis auf !/; seiner ausgezogenen 
| Fläche in vertikaler oder horizontaler Richtung, über- 

raschend leicht zu handhaben. Ersatz für schwere Thor- 
wege, für Eingänge und Einfahrten bei Park-, Garten-, 
Hof- und Fabrik-Einfriedigungen. Ferner als diebessichere 
Fenster-, Thür- und Korridor-Verschlüsse isolirt liegender 

Villen, für Banken, Kaufhäuser etc. 
BE Prospectie gratim. BL 
Alleinige Fabrikanten: 


Berliner Bauanstalt für Eisenkonstructionen 
Fabrik für Trägerwellblech u. Rolljalousien 


E. de la Sauce & Kloss 


Berlin N., Usedom-Strasse 8. 
Telegr.-Adresse: Telephon 
Saucekloss. Amt III No. 674 u. 1208. 


nn nn 
Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 
Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Sichere Kapitalanlage 
bei 
hoher Rentabilität und 
Gewinnchance 


zu finden, ist das Bestreben jedes Kapi- 
talisten. Leider gelangt er hierbei aus 
Unkenntniss und, weil er schlecht be- 
rathen ist, oft zu dem entgegengesetzten 
Resultat. Aus der grossen Zahl der 
Börsenartikel sich ein Urtheil zu bilden, | 
ist nicht Jedermanns Sache, es ist daher | 
eine Nothwendigkeit für den Kapita- 
listen, einen erfahrenen, gediegenen 
unparteiischen 


„Rathgeber“ 


zur Seite zu haben. 
Die Neue Börsen-Zeitung beant- 
wortet in der Rubrik 


„Rathgeber“ | me 
alle Anfragen ihrer Abonnenten über | — = 
den Werth, An- und Verkauf von Effekten. Büsscher & Heffmann 
a N || Eberswalde, Halle a.d. S., Strassburg i. E., Mariaschein i. Böhm. 
drei Mark pro Quartal = 13] Filiale: Breslau, Flurstrasse 9. 


erwirbt en jeder Abonnent das Recht, Te Ts ee ) 
tür seine Kapitalanlagen sich unpar- = ä - Vi ä - b Ina 
en ae kinf. und Doppel - Pappdächer; Kiespappdächer; Holzcementdächer. IS] 

Die Neue Börsen-Zeitung berichtet au —— Ba 
ausführlich über die Tendenz und Er- | 14 
eignisse der Börsenversammlungen. In 
tachmännischen Leitartikeln werden die | 
einzelnen Aktien-Gesellschaften und die | 
wichtigsten Ereignisse aus der Handels- 
welt besprochen. Spezialität der Neuen 
Börsen-Zeitung sind ausführliche mög- 
lichst wortgetreue Berichte über alle 
wichtigen General-Versammlungen. Die 
Neue Börsen-Zeitung hat keinen poli- 
tischen Theile. Der Kurszettel der 
Neuen Börsen-Zeitung wird von keinem 
anderen an Vollständigkeit, Uebersicht- 
lichkeit und Korrektheit übertroffen. 
Die Verloosnngslisten der Neuen Börsen- 
Zeitung sind die einzig maassgebenden 
und allen anderen vorzuziehen. 


Den Abonnenten steht die Benutzung 
der Rubrik 


„Rathgeber“ 


in welcher sämmtliche Anfragen ein- 
gehend und gewissenhaft beantwortet 
Alsrzn zur unentgeltlichen Benutzung 
rei. 
we Probenummern @% 
stets gratis und franko. 
Expedition der „Neuen Börsen-Zeitung“, 
SW. Berlin, Kochstrasse Nr. 3. 


Berliner Stadt- Eisenbahn - Viaduct. 


faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 

lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p. p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 


Wu Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 


h . a Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
“ Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


A 
a 
7 


ee 


\ | T. 
Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 3 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich %2 Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


189. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S. Hermann (Beuthstr.8,S W.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co,,BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 18. März 1893. 


Inhalt: 


Die Argentinische Provinz Cor- Zweites Geleis auf der Strecke 


rientes. Waitzen-Gran. 
(Schluss.) Rangirbahnhof in Pressburg und 
Die Entlastung des Bahnhofs die Waagthalbahn. 
Stuttgart. Agitation gegen das Ungarische 
Vereinsmittheilungen: Mehl in Böhmen. 
Rundschreiben. Stand der Eisenbahnbauten in 


Oesterreich Ende Januar d. J. 


Betriebseinnahmen i. Januar d. J. 
Nochmalige Vertheidigung des 

neuen Betriebsreglements. 
Börsenbericht. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 

Die Spezialdebatte über das 
Eisenbahnbudget des Oester- 
reichischen Handelsministe- 
riums. 


Aus der Schweiz: | 
Schweizer. Eisenb.-Departement. 
Haftpflichtentschädigungen der 

Schweizer. Eisenbahnen. 
Bundesgericht und Katastrophe 
bei Mönchenstein. 


Die Johnstone’sche Doppelloko- 
motive. 
Dividenden. 


Aus Südamerika: 
Argentinien. Venezuela. 


Amtliche Bekanntmachungen: 


Konzessionen. $ 
Rechtsufrige Zürichseebahn. 1. Verkehrsstörungen. 
Pilatusbahn. 2. Güterverkehr. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 
4. Verdingungen. 
5. Verkauf von Altmaterialien. 


Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Aus Nordamerika: 
Grösste Bahnsteighalle der Welt 
Eisenbahnen von Canada. 
Philadelphia und Readingbahn. 


Die Argentinische Provinz Corrientes. 
Reiseeindrücke. 


(Schluss aus Nr. 20.) 


In San Martin befanden wir uns mitten im Gebiet der 
früheren Jesuitenmissionen, deren Wirkungskreis sich in süd- 
licher Richtung bis Paso de los Libres erstreckte. Die Ge- 
schichte der Jesuiten bildet einen der interessantesten Ab- 
schnitte in der Entwickelung des Landes und einige Worte 
über jene Entwickelungsperiode dürften um so mehr gestattet 
sein, als wir fast in jedem Orte, den wir am Uruguay be- 
suchten, an jene Zeit der Jesuiten erinnert wurden. 

Die ganze Entwickelung des Argentinischen Landes*) 
ist eine Folge von Misswirthschaft und von Gräueln, die sich 
namentlich gegen die Eingeborenen richteten. Wie ein Licht- 
strahl fällt in jene Zeit das Auftreten der Jesuiten, die sich 
in der Provinz Corrientes und namentlich in dem jetzigen 
Nationalterritorium der Missionen der Bedrängten annahmen. 
1609 ordnete Philipp III. von Spanien an, dass man, da das 


*) Die Entdeckung Argentiniens fällt in das Jahr 1515, 
wo Juan Diaz de Solis den La Plata fand. 1535 wurde 
Buenos Ayres gegründet. Die Gründung der meisten son- 
stigen bedeutenderen Orte fällt in dasselbe Jahrhundert. 1553 
wurde Santiago del Estero, 1559 San Juan, 1565 Tucuman, 1573 
Cordoba, 1582 Salta, 1591 La Rioja, 1592 Jujuy, 1596 San Luis, 
1588 San Juan de Vera de las Siete Corrientes, das jetzige 
Corrientes gegründet. Letzteres hat seinen Namen von den 
Strömungen im Paranä. 


Schwert nicht: in der gewünschten Weise zum Ziele führte, 
die Unterwerfung der Eingeborenen unter das Christenthum 
mit der Bibel versuchen solle Und thatsächlich gelang es 
den Jesuiten, die von ihnen in Besitz genommenen Gebiets- 
theile zu hoher Blüthe zu bringen. Das Gebiet dieser Mis- 
sionen, ein echtes Paradies, welches die Natur in üppigster, 
verschwenderischster Fülle ausgestattet hat, erstreckte sich 
im Norden bis zum Tebicuary, der in den Paraguay mündet 
und bis zu den letzten Ausläufern der Anden in dem gleich- 
namigen Lande, im Westen bis zur Lagune Iberä und zum 
Miritay, im Süden bis zum Ibicuy, der in den Uruguay fliesst, 
im Osten bis zu der unter dem Namen Sierras do Herva y do 
Tape bekannten Bergkette; das Gebiet greift also im Osten 
über den Uruguay hinüber. Etwa 30 Dörfer unterstanden 
dem Einfluss des Ordens, von denen heute nur noch die Ruinen 
übrig sind. Ueberreste von Kirchen und grossen öffentlichen 
Gebäuden erinnern an jene Zeit. Wir haben Orangengärten ge- 
sehen, die zur Zeit der Jesuiten angelegt und mit Liebe ge- 
pflegt worden sind; heute wuchert in ihnen meterhohes Un- 
kraut. Bei all dem Segen, den die Väter des Ordens Jesu den 
Eingeborenen damals gebracht haben, kann man doch keine 
dauernden Spuren dieses Einflusses wahrnehmen. Daran trug 
wesentlich die strenge Zucht, an die sich die Eingeborenen 
nicht gewöhnen konnten, die Schuld. Die Jesuiten führten ein 
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allzu klösterliches Regiment und griffen tief in das Familien- 
leben ein. 


Der Obere der Gesellschaft wohnte in La Candelaria; er 
hatte zwei Vizeoberen und in jedem Dorf einen Oberpater, 
dem ein Hilfspater zur Seite stand. Diese hatten nicht allein 
das geistliche Amt, sondern überwachten auch die landwirth- 
schaftlichen Betriebe, die Aussaat, die Spinnerei, das Handwerk, 
die Fabriken, das Bauwesen usw. Jedes Dorf hatte einen 
Stadtrath — cabildo —, der sich zusammensetzte aus einem 
corregidor, zwei alcaldes und regidores. Der erste war unter 
Umständen auf Lebenszeit bestellt, unter Umständen wie die 
übrigen wählbar. Je nach Neigung widmeten sich die Ein- 
geborenen dem Ackerbau oder der Viehzucht; sie wurden Zim- 
merer, Tischler, Schmiede, Goldschmiede, Uhrmacher, Drechsler, 
Schneider, Schuhmacher usw. Die Frauen webten Leinen und 
Baumwolle. 


Das tägliche Leben in den „reducciones“, wie die Nieder- 
lassungen der Guarani genannt wurden, ist mit wenig Feder- 
strichen gezeichnet. Früh bei Sonnenaufgang wurde unter 
den Augen des cabildo die Messe gelesen und die üblichen 
kirchlichen Ceremonien vollzogen. Die nicht Getauften mussten 
bei Beginn der Messe die Kirche verlassen; sie galten als 
zurückgesetzt. Wehe, wenn jemand fehlte. Die Peitsche, 
Fasten oder der Kerker harrten der Säumigen. Morgens und 
Abends wurde in den Lehren des Christenthums unterwiesen. 
Für die Befähigteren gab es höhere Schulen. Auch den hei- 
teren Richtungen des Lebens trug man Rechnung durch Ver- 
anstaltung von Musik und Tanz. Der Rest war Arbeit. 


Freier Besitz war nicht gestattet, es herrschte Güter- 
gemeinschaft. Was über den eigenen Bedarf erzeugt wurde, 
speicherten die patres auf und brachten es später nach Buenos 
Ayres, wo Ein- und Verkauf von einem Angestellten der Ge- 
sellschaft geregelt wurde. Die Jesuiten hatten ihre Miliz und 
gute Arsenale; an Sonn- und Feiertagen wurde exerzirt. Das 
war nöthig, um sich gegen die räuberischen Einfälle der 
Bewohner von San Paolo in Brasilien zu schützen, die auf die 
bekehrten friedfertigen Indianer Sklavenjagden veranstalteten 
und die sich trotzdem rühmten, ebenso gut Christen zu sein, 
wie die Ordensbrüder selbst. 


Die Jesuiten prägten ihr eigenes Geld. Die einzelnen 
Stücke werden noch jetzt als Seltenheiten aufbewahrt. Ich 
habe mehrere zu Gesicht bekommen; leider waren meine Be- 
mühungen, eine derartige Münze zu erwerben, fruchtlos. 


Im Jahre 1767 wurden die Jesuiten mit Gewalt vertrieben. 
Mit ihnen verschwanden auch die Missionen; die Indianer, 
soweit sie nicht niedergemacht oder unter die Soldaten ge- 
steckt waren, vergassen ihr Christenthum und kehrten nach 
und nach in ihre Wälder und in den Kamp zurück. Die nach 
der Vertreibung der Jesuiten eingesetzten Verwalter hatten 
nur das Bestreben, sich zu bereichern und beschleunigten den 
Verfall... Dazu kamen die unaufhörlichen Einfälle der Bra- 
silianer. 1817 wurde die Hilfe von Corrientes angerufen und 
die Missionen wurden unter den Schutz der Provinz gestellt. 
Jetzt bildet ein Theil der früheren Missionen 
genannte Nationalterritorium. 


das mehr- 

In San Martin stiessen wir auf die ersten Ruinen aus 
der Jesuitenzeit. Bei diesem Ort schickt die Posadasbahn 
einen Hafenzweig ans Ufer, dem wir einige Kilometer weit 
folgten. San Martin besteht aus wenigen Häusern, die aber 
nicht mehr an derselben Stelle stehen, wo das San Martin der 
Jesuiten lag. Von diesem zeugen die Ruinen der in einiger 
Entfernung vom jetzigen Ort liegenden Kirche, von der nur 
noch die Umfangswände und einige Dachsparren übrig sind. 
Wir kauften in einem almacen — dem einzigen in San Martin — 
Cigarren und Zucker für den mate. Inzwischen hatte auch 
der Dampfer eine neue Ladung Holz eingenommen und die 
Fahrt ging weiter. Mit der sinkenden Sonne machten wir uns 
unser Lager zurecht, liessen das Zelt über den Kahn spannen 
und vertrauten uns dem Schutz des Don Emanuel an, der 


beim Kessel bleiben musste. Unser Programm ging dahin, 
bis Santo Tom& durchzufahren, und uns die Hafenbahnen in 
La Cruz und Alvear auf der Rückreise anzusehen. Santo 
Tom& liegt 286, Alvear 201 und La Cruz 184 km von Paso de 
los Libres entfernt. 

Die Fahrt erlitt einige Aufenthalte durch die von 
Zeit zu Zeit nothwendig werdende Erneuerung des Feue- 
rungbedarfs der Kessel. Am ganzen Uruguay entlang sind 
in angemessenen Entfernungen Holzstationen zwischen den 
vorhandenen Ortschaften eingerichtet. Sie bilden das Unter- 
nehmen armer Teufel, die sich mit Holzsammeln und Holz- 
spalten einige Zehrgroschen verdienen. Deren ranchos liegen 
mitten in dem Gehölz von aller Welt abgeschlossen. Das Ein- 
treffen unseres Schleppers bildete für die Leute allemal eine 
frohe Abwechselung in ihrer Eintönigkeit. In La Cruz war 
unsere zweite Holzstation, wo wir noch in der Nacht anzu- 
legen hatten. Eine fernere befindet sich in Alveayr und eine 
vierte auf der Brasilianischen Insel Cuadrada, 20 km oberhalb 
Alvear; hier hat sich ein fleissiger Einwanderer von der Bra- 
silianischen Regierung ein Stück Land gemiethet, sich darauf 
seine Hütte und im Anschluss daran einen almacen errichtet, 
in dem man leichte Tuche, Eisensachen, Konserven, Wein, 
Liqueure und Kolonialwaaren kaufen kann. Die grösseren 
Boote versorgen ihn und er versorgt wieder die kleineren mit 
Waaren und Holz. Ein grosses Geschäft konnte dabei nicht 
herausspringen, obwohl man nach der Art, wie er seine Be- 
hausung eingerichtet hatte, auf das Gegentheil hätte schliessen 
können. Die Verschalung der Fachwerke seines Hauses be- 
stand aus breiten Wänden von Kistenbrettern, deren keinem 
die eingebrannte Urhebermarke, die auf Europäischen Ursprung 
hinwies, fehlte. Eine so reiche Auswahl Europäischer Firmen, 
wie man sie beispielsweise in England auf den Bahnhofswänden 
versammelt findet, nimmt sich in der Einsamkeit komisch aus. 
Um die Hütte hatte emsiger Fleiss einen hübschen Nutzgarten, 
Orangen-, Bananen- und Maniokpflanzungen geschaffen.. Der 
Mann schüttete uns sein Herz aus; er beklagte sich über 
die Ameisen, die ihm viel zu schaffen machten und über die 
hohen Steuern, welche er der Brasilianischen Regierung zahlen 
müsse und bat uns, recht bald wieder zu kommen. Maniok, 
Apfelsinen und Bananen, die er uns für die Reise anbot, 
durften wir nicht ablehnen. 

Am Dienstag, gegen Abend, kamen wir in Santo Tome 
an. Kurz vorher war uns auch die „Garruchos“, der Ostargen- 
tinische Dampfer, begegnet, den wir in Paso de los Libres 
vergeblich erwartet hatten. Am Ufer bei Santo Tome hatten 
wir die Auswahl unter einer Reihe eleganter Kutschen, eine 
etwas sonderbare Erscheinung, wenn man die sonstigen Ein- 
richtungen des Ortes in Betracht zieht. Das Pfeifen des 
Dampfers hatte sie ans Ufer gelockt und ihre Enttäuschung 
war nicht gering, als sie unsere Nussschale sahen; ihr Aerger 
wurde noch grösser, als sie alle leer ausgingen und wir 
unsern Gasthof, das „Hotel del Club“ von A. Dassori y Cia. zu 
Fuss aufsuchten. Auf der Hotelkarte sind die „guten Mahl- 
zeiten, feinen Weine, bequemen Zimmer, Bäder“ gebührend. 
herausgestrichen, nach Spanischer Art. Eine solche Einrich- 
tung fordert gebührende Berechnung; wir zahlten für drei 
Personen, gerechnet das Abendessen, die Uebernachtung, das 
Frühstück und eine Zeche Exportbier 36,3 Pesos, rund 45 4 


Unsere Geschäfte waren am Mittwoch Morgen schnell 
abgewickelt. Sie weit auszudehnen hinderte der Regen, der in- 
zwischen eingesetzt hatte. Alles stand voll Wasser, welches 
nur mit dem Wagen zu passiren war. 


Auf der Rückreise schlugen wir in Alvear unser erstes 
Nachtquartier auf. Der Ort liegt einige Kilometer vom Ufer. 
Die Herberge des Antonio Brandi ist eine Spelunke und doch 
war das schnell improvisirte Essen vortrefflich. Der Wirth 
liess sogar Münchener Exportbier auffahren, die Flasche zu 
3 Pesos oder 3,5 #4 Brandi war ein besonderer Freund der 
arbeitslosen Bahnarbeiter, die sich in Schaaren bei ihm ein- 
genistet hatten. Er hätte sie gern an die Luft gesetzt, aber 
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“er fürchtete die Rache; er}liess sich aber vorsichtshalber die 


rückständigen Löhne verpfänden. 
Unser nächster Besuch galt der Baustelle von Aguapey, 
dessen Delta dem Bahnbau ausserordentliche Schwierigkeiten 
bietet. Der Hauptarm des Flusses hat etwa 125m Breite. Die 
Wassertiefe beträgt bei Niedrigwasser 6 m; das Hochwasser 
vom 17.'"April'1889 war 10m höher. Es handelt sich hierbei, da 
dieBahn nahe am Uruguay über den Fluss führt, wesentlich um 
den Rückstau des Uruguay. Das Deltagebiet besteht theils aus 
Sumpf — trembladeral —, in dem Ross und Reiter, die sich 
hineinwagen würden, unrettbar versinken, theils aus der bereits 
beschriebenen Bodenart des malözal. Das Delta hat unzählige 
Wasserarme, die ein unentwirrbar verschlungenes Netz bilden.*) 
Wir fuhren in die Hauptmündung des Aguapey, um die 
Stelle in Augenschein zu nehmen, wo die Hauptbrücke erbaut 
werden sollte. i,Von Bauarbeiten war wenig zu sehen. Dem 
Bahnplanum, welches man stellenweise von hohem Grase und 
üppig wucherndem Unkraut befreit hatte, folgend, gelangten 
wir an eine Schürfgrube, die etwa 7 oder 8m im Geviert messen 
mochte und 3 oder 4 m tief war. Wir hatten gehört, dass in 
dieser Gegend ein Schatzgräber nach dem Schatze der Jesuiten 
suche und der Zufall führte uns hier mit dem Manne zu- 
sammen. Wie überall in der Welt, galten die frommen Väter 
auch hier als reiche Leute. Ihre im Lande gesammelten 
Reichthümer, unter denen man grosse Gold- und Silbervorräthe 
vermuthete, waren der Gegenstand der Begierden ihrer Feinde 
geworden, aber man hatte wenig gefunden, was der Beute in 
besonderem Maasse verlohnt hätte. Wir begaben uns nach 
der etwa 20 Schritt von der Grube entfernten Strohhütte, 
deren Eigenthümer uns aufs freundlichste empfing. Er brachte 
einige wacklige Stühle herbei. Dann holte er eine schön 
etiquettirte Flasche Vermouth hervor und ein mit dickem 


‘ Schmutz bekrustetes Schnapsglas, dessen Reinigungsbedürtfniss 
_ er durch Umschwenken in einem Waschnapf einigermaassen 
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Rechnung trug. Unser einheimischer Reisebegleiter bedeutete 
uns, dass wir den Sonderling tödtlich beleidigen würden, wenn 
wir den Trank ablehnten. 

Wir erfuhren im Laufe des Gesprächs, dass der Mann 
einst in Brasilien begütert gewesen war, bis er auf dem Wege 
der Ueberlieferung — natürlich aus Frauenmund — erfuhr, 
dass die Jesuiten ihre Schätze dort vergraben hätten, wo 
er in der Nähe des Aguapey drei in einem Dreieck liegende 
Steine mit einem vierten in der Mitte finden werde. Dort 
werde er in einer gewissen Tiefe eine breite Steinplatte mit 
darauf liegenden Gebeinen finden. In grösserer Tiefe befinde 
sich eine zweite Platte und darunter der gesuchte Schatz. 


*) Die Hauptbrücke überspannt den Hauptarm des Flusses 
in 2 Oeffnungen von je 60 m. Der steinerne Mittelpfeiler soll 
mitten in das tiefste Wasser gestellt werden. Auf dem rechten 
Vorlande schliessen an die Hauptbrücke 2 Oeffnungen von 
25 m und 4 von 11,2 m, auf dem linken Vorlande sind eben- 
falls 2 Oeffnungen von 25 m und ferner 12 Oeffnungen von 

ae Ausser der Hauptbrücke sind noch 
5 Fluthbrücken in Aussicht genommen, die über Seitenarme 
führen. Es ergeben sich insgesammt die folgenden Brücken: 
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191,685 | Erste Fluthbrücke 22 121.15 245,0 
192,975 | Zweite „, 4 11,15 44,5 
194,850 | Dritte 5 9 11,15 102,6 
Hauptbrücke mit \ 
195,600 anschliessenden wie oben angegeben 400,0 
Fluthöffnungen 

196,734 Vierte Fluthbrücke 10 11,15 111,4 
198,670 Fünfte L 27 11,15 307,8 
zusammen 1211,3 


Auf diese Nachricht hin hatte er Hab und Gut — nach seiner 
Angabe im Werthe von 20000 Pesos Gold — im Stich ge- 
lassen, um die ihm angegebene Stelle zu suchen, die er end- 
lich auch entdeckt hatte. Er hatte jene Grube aufgeworfen 
und die erste Steinplatte gefunden. In der Grube stehe jetzt 
zu viel Wasser, um weiter zu graben; wenn das Wasser — ein 
bis zwei Fuss — verdunstet sein werde, gedenke er die Arbeit 
wieder aufzunehmen. Wir konnten uns nicht enthalten, dem 
phantastischen Alten, den die Einsamkeit nur noch beute- 
durstiger gemacht hatte, unsere Bedenken über das Aussichts- 
lose seines Beginnens zu äussern. Derartige Bemerkungen 
verbitte er sich; er wisse was er thue; die Regierung habe 
ihm das Graben erlaubt gegen Erstattung des halben Fundes, 
und wenn die Eisenbahn im Bau sei und er dadurch besseres 
Arbeitsgeräth bekomme, wolle er schon zeigen, dass er 
recht habe. 

Wir verabschiedeten uns von dem Kauz und setzten den 
Weg nach La Cruz fort, wo wir wiederum einen Abstecher 
aufs Land machten, um dann spät am Nachmittage des 
26. März nach Paso de los Libres zurückzukehren. Der Regen 
war gewichen und hatte der untergehenden Sonne Platz ge- 
macht. Kein Hauch bewegte die Luft, kein Wölkchen bedeckte 
den Himmel, nur die Strahlen der sinkenden Sonne vergoldeten 
die Kronen der Bäume am Ufer. Und wie sie tiefer und 
tiefer sank, breitete sie weit ihre Strahlenarme aus in das 
azurne Blau des Himmels, als wollte sie das All feierlich 
umarmen, — fünf breite, scharf abgegrenzte Purpurstreifen, 
die sich bis zum Horizont in gleichmässigen Abständen 
fächerartig ausbreiteten, ein Schauspiel, wie ich es nie vorher 
gesehen und wie es in unseren Gegenden nicht beobachtet 
wird. Ich wurde an andere Erscheinungen erinnert, wie sie 
dem Argentinischen Lande eigen sind, und wie wir sie wäh- 
rend der Reise beobachtet hatten, die Fata morgana, die uns 
vor Mercedes weite Seeflächen mit Inseln und Gebüsch und 
lange Telegraphenlinien in die Landschaft gezaubert hatte, 
die uns im La Plata fern auf unbelebtem Ozean Wälder und 
Schiffe vorgaukelte. 

Wir kamen gegen Mitternacht in Paso de los Libres an 
und blieben daher die Nacht in unserem Kahn. Am anderen 
Tage — dem 27. März Abends — langte einer der regelmässigen 
Uruguaydampfer, die „Iberä“, in Paso de los Libres an, der 
uns mit nach Monte Caseros nahm. Man hatte unser Kommen 
erfahren und nach dem Hafenorte von Monte Oaseros, Ceibo; 
einen Wagen geschickt, der uns abholte. Am folgenden Tage 
war Ostern. 

Damit hatten wir die Bereisung der Argentinischen 
Nordostbahn abgeschlossen. Eine arbeitsvolle Zeit lag noch 
vor uns, in der unsere Beobachtungen in festes Gewand zu 
kleiden waren. Im übrigen traten unsere Gedanken an die 
Heimath mehr und mehr in den Vordergrund. 


Wir hatten den Eindruck, dass Corrientes ein gesegneter 
Flecken Landes ist, in dem nur die Menschen besser sein 
sollten. Alles athmet dort Trägheit. Der Auswanderer arbeit- 
samen Stammes könnte frisches Blut, pulsirendes Leben in 
die verrotteten Zustände bringen. Aber man behandelt iln 
nicht danach; überall in den Romanischen Ländern begegnet 
er derselben Behandlungsweise. Wie man mit dem Einwan- 
derer umspringt, zeigte uns noch ein Vorfall der letzten Tage 
unserer Anwesenheit in Monte Caseros. Eine grössere Zahl 
Polnischer und Russischer Auswanderer, die in Rio de Janeiro 
ausgeschifft worden waren, hatten in Brasilien nicht das ge- 
funden, was sie suchten. Sie hatten sich aufgemacht, Männer, 
Weiber und Kinder, und den langen Weg nach Argentinien 
— über 1500 km — durch unwirthbare Gegenden zu Fuss 
zurückgelegt, um hier — wie ich annehme — ebenso ent- 
täuscht zu werden. Die Leute verstanden niemand, niemand 
verstand sie, die Sprache der Geberden musste zu Hilfe ge- 
nommen werden. Der Stationsvorsteher der Nordostbahn in 
Monte Caseros hatte sich eines jungen Polnischen Ehepaares 
angenommen und es dahin gebracht, dass die beiden Leute 


einige Ausdrücke, wie sie in Küche und Haus nothwendig 
sind, beherrschten. Die übergrosse Dienstwilligkeit der Leute 
war von dem Gefühl der tiefsten Dankbarkeit beseelt. Ihre 
Landsleute waren nach dem Süden weiter gezogen. 

Wir rüsteten uns zum Aufbruch von Monte Caseros. 
Die Abreise zeigten wir telegraphisch nach Buenos Ayres an. 
Wir reisten auf demselben Wege nach der Hauptstadt zurück, 
auf dem wir gekommen waren und als wir uns einen Tag in 
Buenos :Ayres befanden, kamen auch unsere Telegramme von 
Monte Caseros an. Wir machten noch einen Abstecher nach 
La Plata, konnten aber unsere Absicht, auch der Transandini- 
schen Bahn einen Besuch abzustatten, leider nicht mehr ver- 
wirklichen. Wir beschleunigten unsere Rückkehr nach Europa 
und belegten auf dem vortrefflichen Englischen Dampfer 
„Ihames“ von der Royal Mail frühzeitig Plätze. Die erste 
Reise über den Ozean hatten wir mit einem Deutschen Dampf- 
schiff, der „Frankfurt“ des Norddeutschen Lloyd, die mit 10 bis 
allerhöchstens 11 Knoten lief, zurückgelegt. Dieses Schiffist alt 
und bietet wenig Reiseannehmlichkeiten. Wir hatten über Land 
nach Coruäa reisen müssen, wo wir an Bord gegangen waren. 
Der Dampfer lief dann die Zwischenhäfen Villa Garcia, Vigo, 
Las Palmas auf der Insel Gran Canaria, Rio de Janeiro und 
Montevideo an und brauchte für die ganze Fahrt von Corunia 
bis Buenos Ayres nicht weniger als 23 Tage — vom 19. Januar 
bis zum 16. Februar. Das ist sehr lange. Dass wir uns 
für die Rückfahrt ein schnelleres Schiff aussuchten, ist be- 
greiflich. Die „Thames“ läuft mit 15 Knoten. Die Verpflegung 
auf den Englischen Dampfern sagt dem Deutschen durchaus 
nicht zu; sie war auf dem Deutschen Dampfer ungleich besser. 
Der Mangel wird aber durch die grössere Geschwindigkeit 
wieder ausgeglichen. Obwohl auch die „Thames“ bis South- 
ampton zahlreiche Zwischenhäfen — Rio de Janeiro, Bahia, 
Pernambuco, San Vincente auf der gleichnamigen Insel, Lissabon 
und Vigo — anlief, erreichten wir doch die Englische Hafen- 
stadt in 22 Tagen, in der Zeit vom 17. April bis 8. Mai. Wir 
hatten also eine Woche gespart. 


Nachschrift. Nachdem die vorstehenden Mitthei- 
lungen bereits in den Druck gegeben sind, geht mir noch von 
befreundeter Seite aus Buenos Ayres ein Brief zu, der sich über 
einzelne von mir berührte Punkte auslässt. Ich darf mir wohl 
gestatten, einiges kurz daraus mitzutheilen. Ueber die poli- 
tische Lage des ganzen Landes heisst es: 

„Unsere politischen Angelegenheiten sind leider sehr 
im Argen. Die Roca’sche Partei ist geschwächt und steht 
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nicht mehr auf allzu festen Füssen. Seine Gegner sind die 
Mitre’isten und Radikalen. Letztere sind von Alem geführt, ob- 
gleich man sagt, das Irigoyen das eigentliche Haupt sei. 
Mitre ist zu alt. Beide Partheien sind nicht genügend organisirt 
um herrschen zu können und würden sich wahrscheinlich sofort 
in den Haaren liegen, wenn es gelingen würde, die Roquistas 
zu stürzen, denn letztere sind de facto noch maassgebend. 
Juarez Celman, Pellegrini und Saens Peüa selbst sind nur 
Puppen von Roca, dessen Partei wenigstens noch einen leben- 
digen Organismus darstellt — wenn auch einen schlechten, 
verdorbenen. Eine schlechte Maschine kann aber im Augen- 
blick mehr nutzen, als die losen Bestandtheile einer guten. 
Am schlimmsten, dass Roca kein eigentlicher Staatsmann ist. 
Um verhältnissmässig geringer Vortheile willen hat er ausser- 
ordentliche Summen aus der Staatskasse verschwendet. Ganz 
anders handelt der Mexikaner Porfirio Diaz. Der versteht 
es, seine Privatinteressen mit denen des Staates zu vereinigen 
und darin besteht das nec plus ultra des Spanisch-Amerika- 
nischen Patriotismus.“ 

Weiter erfahre ich, dass die Lichtweiten der noch nicht 
in Angriff genommenen Brücken der Nordostbahn einer durch- 
greifenden Revision unterzogen werden. Die Viadukte über 
die Canada Mala und die Lagune Avalos, deren ich früher 
gedacht habe, sind in Wegfall gekommen. Die Brücken über 
den Corrientes, Batel und Santa Lucia werden jetzt be- 
rechnet. Da sich nirgends auch nur die geringsten Daten 
fanden, welche auf eine rechnerische Ermittelung der Durch- 
flussweiten hingedeutet hätten, hat man jetzt die nöthigen 
Flussvermessungen angeordnet. So wäre denn diese Sache, 
vielleicht dank Deutscher Anregungen, jetzt in dem richtigen 
Fahrwasser. 

Ich habe früher auf die Wirren hingewiesen, die sich 
unlängst in der Provinz Corrientes abgespielt haben. Ich 
erfahre, dass sich in den Tagen vom 26. Dezember v. J. bis 
zum 8. Januar d. J. die Belagerung von Monte Caseros ab- 
spielte. „Unendlich viel wurde geschossen. Viele Correntiner 
haben grosse Angst gehabt und das häufige Gewehrfeuer zwi- 
schen der Stadt und dem grossen Hause Clarks — des frü- 
heren Unternehmers der Nordostbahn — war gerade nicht 
angenehm.“ Die ausländischen Arbeiter der Bahn wurden als 
Wache organisirt, von denen 60 Mann mit Gewehren bewaffnet 
wurden. Die Argentiner haben dem Bahnpersonal im übrigen 
nichts zu Leide gethan. Es wird gefürchtet, dass es bald 
wieder losgehen und dann die Angelegenheit eine ernstere 
Gestaltung annehmen wird. Kemmann. 


Die Entlastung des Bahnhofs Stuttgart. 


Durch das Gesetz vom 10. Mai 1890, betreffend die Be- 
schaffung von Geldmitteln für der Eisenbahnbau, sowie für 
ausserordentliche Bedürfnisse der Eisenbahnverwaltung in dem 
Rechnungsjahr 1890/91, wurden die Mittel zur Bearbeitung von 
Projekten für bauliche Anlagen zur Entlastung des Bahnhofs 
Stuttgart bewilligt. Diese rrojekte sind nun zum Abschluss 
gebracht und es ist in der Königlichen Thronrede bei Eröff- 
nung der Ständeversammlung am 10. Januar d. J. ausgesprochen 
worden, dass auf Grund der vollendeten Vorarbeiten den 
Ständen der Vorschlag zur Erbauung einer Verbindungsbahn 
von Untertürkheim nach Kornwestheim zugehen werde. 

Ueber die Gründe, welche die Entlastung des Bahnhofs 
Stuttgart als nothwendig erscheinen lassen, und über die 
Mittel, durch welche diese erreicht werden soll, hat der Staats- 
anzeiger für Württemberg dieser Tage Mittheilungen gemacht, 
welchen folgendes zu entnehmen ist. 

Der Bahnhof Stuttgart besteht, von einigen nicht erheb- 
lichen Erweiterungen abgesehen, heute noch in derjenigen Aus- 
dehnung, in welcher er im Jahre 1869 nach vorangegangenem 
grösseren Umbau in Betrieb genommen worden ist. De Plan 
vom Jahre 1862, nach welchem dieser Umbau vollzogen wurde, 
hat zwar der Möglichkeit einer erheblichen Verkehrssteigerung 
Rechnung getragen, so dass der Bahnhof den Anforderungen 
lange Zeit genügt hat, allein die Steigerung des Verkehrs, 
namentlich von dem Jahre 1880 an, ist in solch hohem Grad 
eingetreten, dass die Unzulänglichkeit der bestehenden An- 
lagen in den letzten Jahren immer mehr zu Tage getreten ist. 


Von der Verkehrssteigerung geben nachstehende Zahlen ein 
Bild. Es hat die Zahl der in den verschiedenen Richtungen 
angekommenen und abgegangenen Personen betragen: 


im Richtung Richtung Richtung zUu- 
Jahre Cannstatt Zuffenhausen Hasenberg sammen 
1866/67 1 745 461 893 836 7 2 644 297 
1877/78 2 065 978 1 074 282 = 3 140 260 
1888/89 2912453 1477 641 236 376 4 626 470 


Die Steigerung beträgt in dem Zeitraum 1866/67—1877/78 
19%, im Zeitraum 1877/78—1888/89 47%, von 1866'67—1888/89 75 8. 

Aehnliche Verhältnisse liegen beim Güterverkehr vor. 
Die Menge des Güterversands und Empfangs hat betragen: 


im Richtung Richtung Richtung zUu- 
Jahre Cannstatt Zuffenhausen Hasenberg sammen 
1868/69 507 990 t 454 792 t — 962 782 t 
1877/38 953 858 „ 1.005 403 „, = 1959 261 „ 
1888/89 1452 654 „ 1570 055 „ 154 117 t 3 176 826 „ 


Hiernach beträgt die Steigerung im Güterverkehr in dem 
Zeitraum 1868/69—1877/78 103 9%, in dem Zeitraum 1877/78 bis 
1888/89 62 5, von 1868/69—1888/89 230 ®. 8 

Der Zugverkehr auf dem Bahnhof Stuttgart hat sich von 
102 Zügen im Jahre 1870 auf 126 im Jahre 1880 (um 25 2) und 
253 Züge im Jahre 1892 (um DD gesteigert. Eine weitere 
erhebliche Steigerung des Zugverkehrs ist zwar für die nächste 
Zeit nicht in Aussicht zu nehmen. Mit der Zeit wird aber bei 
weiterer Entwickelung des Nachbarschaftsverkehrs auch eine 
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Vermehrung des Zugverkehrs durch Einstellung weiterer Züge 
für den Nachbarschaftsverkehr nicht abzuweisen sein. 
Aehnlich wie auf dem Bahnhof Stuttgart liegen die Ver- 
hältnisse auf den nächstgelegenen freien Strecken der Haupt- 
bahn. Nach dem Sommerfahrplan vom Jahre 1862 verkehrten 
auf der Strecke Stuttgart - Cannstatt nur 32 Züge, auf der 
Strecke Stuttgart-Zuffenhausen nur 22 Züge. Im Jahre 1870 
betrug die Zahl der Züge auf der Strecke ee Cannstatt 
64, im Jahre 1880 69, während im Jahre 1892 136 Züge auf der 
Strecke verkehrten; die Zahl ist also seit 1862 auf mehr als 
das Vierfache gestiegen. Auf der Strecke Stuttgart - Zuffen- 


hausen liefen im Jahre 1870 38, im Jahre 1892 verkehrten (9 
Züge. Die Strecke Stuttgart-Cannstatt nimmt hinsichtlich des 


Zugverkehrs unter den Deutschen und Oesterreichischen zwei- 
geleisigen Bahnen die vierte Stelle ein; sie wird nur über- 
troffen von den Strecken Elberfeld - Barmen, Elberfeld - Voh- 
winkel und Wien Westbahnhof - Penzing. Die Doppelgeleise 
der Strecken Stuttgart-Oannstatt und Stuttgart-Zuffenhausen 
müssen bei den nicht günstigen Neigungsverhältnissen dieser 
Strecken als überlastet angesehen werden, und es ist eine 
stärkere Inanspruchnahme derselben kaum mehr möglich. 

Die geschilderten Verkehrsverhältnisse auf dem Bahnhof 
Stuttgart und den anstossenden freien Strecken der Hauptbahn 
haben in den letzten Jahren zu Anständen und Unzuträglich- 
keiten aller Art geführt. In den Zeiten des lebhaften Ver- 
kehrs, also namentlich im Herbst, ist es nicht immer möglich, 
die auf dem Bahnhof Stuttgart ankommenden Güterwagen auf 
den Abladegeleisen rechtzeitig zur Entlastung bereit zu stellen 
und die entlasteten Wagen rechtzeitig zurückzuleiten. Die 
hieraus sich ergebenden Verzögerungen in der Entlastung der 
Wagen und der Rückgabe der fremden Wagen ist wegen der 
wenig: wirthschaftlichen Ausnutzung der Fahrbetriebsmittel 
und des Anfalls von Wagenmiethen mit erheblichen Nach- 
theilen für die Verwaltung verknüpft. Auch die Verkehrs- 
interessenten werden geschädigt. In Zeiten besonders starken 
Verkehrs müssen ankommende Wagenladungen auf benach- 
barten Stationen hinterstellt werden, bis in Stuttgart Raum 

eschaffen ist. Das Hinterstellen der Wagen auf benachbarten 

ahnhöfen ist aber ein Nothbehelf, dessen man sich auf die 
Dauer nicht bedienen kann. Die betreffenden Bahnhöfe müssten, 
um sie vor Ueberfüllung zu schützen, schliesslich gleichfalls 
erweitert werden. Güter von der oberen Neckarbahn und 
Kinzigbahn nach Stationen nördlich von Stuttgart müssen 
während des Herbstverkehrs im Interesse des Bahnhofs Stutt- 
art statt über die Gäubahn (Eutingen-Stuttgart) mit einem 
Jmweg von 18 km über die Strecke Horb-Calw-Zuftenhausen 
geleitet werden. 

Das Umsetzen von Wagen bei den auf dem Bahnhof 
Stuttgart durchlaufenden Güterzügen beeinflusst sodann den 
Stationsdienst in äusserst ungünstiger Weise, die für das 
Rangirgeschäft nöthigsten Weichenstrassen werden hierdurch 
häufig verstellt. Infolge der Ueberfüllung der für den Lokal- 
güterdienst bestimmten Geleise mit Wagen des Durchgangs- 
verkehrs verursacht das Bereitstellen und Abholen von Güter- 
wagen vermehrte Kosten, weil dieses Geschäft in der Regel 
die Ausführung verschiedener Bewegungen erfordert, die sonst 
nicht nöthig wären. 

Gleich grosse Uebelstände sind in den letzten Jahren 
beim Zugverkehr zu Tage getreten. Die fahrplanmässige 
Durchführung der Personenzüge ist oft mit den grössten 
Schwierigkeiten verknüpft. Die Ueberleitung der Güterzüge 
von der Srocka Zuffenhausen-Stuttgart auf die Strecke Stutt- 

art-Cannstatt und umgekehrt ist bei der grossen Länge dieser 
üge nur mit Hilfe der Geleise der linksseitigen Bahnhofhalle 
möglich. Da für die Einfahrt, den Aufenthalt und die Ausfahrt 
eines Güterzuges etwa 25 Minuten erforderlich sind, so ist die 
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Inanspruchnahme der für den Personenzugverkehr bestimmten 
Geleise der linksseitigen Halle für den Güterzugdienst eine 
sehr grosse, den Personenzugdienst schwer schädigende. Das 
für den Personenzugdienst sehr nothwendige Geleis II der 
linksseitigen Halle ist über den grösseren Theil des Tages für 
den Güterzugdienst in Anspruch genommen. Bei der Ein- und 
Ausfahrt der Güterzüge werden die Hauptgeleise Richtung 
Feuerbach gekreuzt; da hierdurch die Ein- und Ausfahrten 
dieser Richtung meist für den Personenzugdienst gesperrt 
sind, so ist der Ein- und Auslauf der Personenzüge dieser 
Fahrrichtung äusserst erschwert. Verzögerungen in der Ein- 
fahrt und im Umsetzen und Theilen der zahlreichen Güterzüge 
auf dem Bahnhof Stuttgart haben wieder Verzögerungen im 
Lauf der Personenzüge zur Folge. Letztere müssen häufig in 
Cannstatt und Feuerbach oder vor den Einfahrtssignalen des 
Bahnhofs Stuttgart warten, weil die Fahrgeleise durch Güter- 
züge gesperrt sind. Das Umsetzen der Güterzüge in dem 
Bahnhof ist aber nicht nur äusserst störend für den Personen- 
verkehr, sondern auch bei den scharfen Krümmungen der Ge- 
leise und der grossen Länge der Züge nicht ganz unbedenklich. 

Aber auch die regelmässige Durchführung der Güterzüge 
begegnet grossen Schwierigkeiten. Schon die ÄAutstellung des 
Fahrplans ist dadurch erschwert, dass zu gewissen Tageszeiten, 
wo die Personenzüge in kurzen Pausen sich folgen, die Güter- 
züge nicht mehr durchzubringen sind. Bei Verspätungen der 
Personenzüge müssen Güterzüge häufig auf benachbarten Sta- 
tionen oder auf der Verbindungsbahn Stuttgart-Cannstatt 
längere Zeit liegen bleiben. Die Einschaltung ausserordent- 
licher Personenzüge zur Zeit lebhaften Personenverkehrs hat 
stets den Ausfall oder die vollständige Verlegung einer Anzahl 
von Güterzügen zur Folge. Solche Unregelmässigkeiten im 
Lauf der Züge sind aber nicht nur mit erhöhten Kosten, 
sondern auch mit einer Einbusse an Sicherheit verknüptt. 

Eine Besserung dieser Zustände ist ohne Aenderung der 
bestehenden Einrichtungen nicht in Aussicht zu nehmen. 
Sowohl im Personenverkehr, als auch im Güterverkehr wird 
eher eine Vermehrung als eine Verminderung der Zahl der 
Züge eintreten. Beim Güterverkehr werden die Führung be- 
schleunigter Güterzüge, der Ausfall von Güterzügen an Sonn- 
tagen auf die Dauer nicht abzuweisen sein. Solche Maass- 
regeln hätten aber eine Steigerung des Güterzugverkehrs an 
Wochentagen zur Folge Die Unzuträglichkeiten werden 
künftig immer stärker sich geltend machen. Wenn förmliche 
Nothstände verhütet werden wollen und die Eisenbahnver- 
waltung den steigenden Ansprüchen hinsichtlich der beschleu- 
nigten Abfertigung. des pünktlichen raschen Laufs der Züge 
sowie der Sicherheit und Bequemlichkeit des Verkehrs gerecht 
werden soll, so ist nunmehr baldige Abhilfe geboten. 

Nach den Vorschlägen der Eisenbahnverwaltung soll 
diese Abhilfe durch die Ausführung der nachstehenden Bauten 


| erreicht werden: 


1. Herstellung einer Verbindungsbahn von Untertürkheim 
nach Kornwestheim ; 

2. Herstellung von Rangirbahnhöfen an den Trennungsstellen 
Untertürkheim und Kornwestheim ; 

3. Ausführung einer Verbindungslinie zwischen dem Rangir- 
bahnhof bei Untertürkheim und der Remsbahn (Cannstatt- 
Aalen); 

4. Auen: einer Verbindungslinie zwischen der Haupt- 
bahn Strecke Feuerbach-Stuttgart (auf der Prag) und der 
Gäubahn (Strecke Stuttgart-Hasenbersg) ; 


5. Erstellung eines zweiten Geleises aut der Strecke Stutt- 
gart-Hasenberg ; 

6. Errichtung eines weiteren Wagenladungs- und Rangir- 
bahnhofs Bei Stuttgart (auf der Prag), endlich 


7. Erweiterung des Bahnhofs Hasenberg. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 640 vom 14. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
Reiseverkehr (abgesandt am 15. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 

Die Spezialdebatte über.das Eisenbahnbudget . 
EN BETT Handelsministeriums. 
Fast die ganze"Woche” "wurde in 7- bis 8stündigen 
Sitzungen täglich dieses Budget vom Plenum des Abgeord- 


netenhauses verhandelt und mit erdrückender Majorität endlich 


angenommen. Ein Abgeordneter nach dem anderen stand auf, 
um Eisenbahnlinien für seinen Wahlkreis zu verlangen. ‘Unter 
den vielen Beschwerden trat wieder die wegen angeblicher 


Einschränkung der Rechte der Verfrachter zu Gunsten der 
Transportunternehmer im neuen Betriebsreglement hervor. 
Ausser den vielfach begehrten Lokalbahnen, bezüglich welcher 
der Handelsminister ein förmliches Programm entwarf, wurden 
auch mehrere Bahnen ersten Ranges verlangt, so sei Dalmatien 
noch nicht auf dem Schienenwege zu erreichen und sei von 
Wien virtuell weiter entfernt als Paris und London usw. Es 
wurde eine grosse Investitionsanleihe gefordert, um dem Bahn- 
bedürfniss einigermaassen zu genügen. Wir können nur die 
a Reden der Regierungsvertreter und zwar 


auch nur nmeise folgen lassen, um dann auf diese 
denkwürdigen erhandlungen demnächst wieder zurückzu- 
kommen. 


Bau der Lokal- durch die Privatbahnen; 
ReformdesLokalbahngesetzes; staatliche Be- 
theiligung am Privatbahnbau. Nach einer Verwei- 
sun Eu seine in den Ausschüssen abgegebenen Erklärungen 
wird vom Handelsminister Marquis von Bacquehem gegen- 
über dem Vorwurf, dass in dem Bau von Lokalbahnen ein 
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Stillstand seitens der Privatbahnen infolge 
staatlichungstendenz oder der Tarifpolitik der 
Regierung eingetreten sei, bemerkt, dass durch die Verstaat- 
lichungsaktion die Bahnen nicht an dem Bau von Lokalbahnen 
verhindert wären; es liessen sich leicht die Modalitäten finden, 
um die etwa besorgte Schädigung der Aktionäre hintanzu- 
halten. Die Regierung habe stets, wenn es sich um volks- 
wirthschaftlich wichtige Lokalbahnen handelte, ihre Geneigt- 
heit gezeigt, günstigere Einlösungsbedingungen zuzugestehen 
und auf diese Weise aufmunternd auf die gesunkene Unter- 
nehmungslust hinzuwirken. Der Vorwurf, dass die Tarif- 
Jolitikder Regierung ander Zurückhaltung der Privat- 
WAREN Schuld trage, sei durch die seitherige Erhöhung der 
Gütertarife schon überholt und gegenstandslos geworden. Er 
war insofern nie berechtigt, als die Regierung bezüglich des 
Tarifwesens den Lokalbahnen immer grössere Freiheiten ein- 
geräumt habe. Wenn auch gesagt wurde, dass die Privat- 
bahnen mit derInvestirung neuer Kapitalien zurück- 
halten, so müsse wohl unterschieden werden zwischen solchen 
Investitionen, welche für den Betrieb und die Sicherheit noth- 
wendig sind, in welcher Beziehung die staatliche Aufsicht 
immer darauf dringen werde, dass solche Investitionen nicht 
unterbleiben, und anderen blos zweckmässigen Investitionen. 
Es wurde auch der Wunsch ausgesprochen, dass die 
Privateisenbahnen aus ihrer ungewissen Lage 
befreit und ihnen Klarheit über die Zukunft gegeben werde. 
Eine solche Klarheit könnte allenfalls durch die Erklärung 
der Regierung erfolgen, dass sie ungeachtet des Herannahens 
des Einlösungstermines von ihrem Recht keinen Gebrauch 
machen werde — eine Erklärung, zu welcher die Regierung 
durchaus nicht berechtigt und auch nicht geneigt sei, oder 
durch eine Erklärung im entgegengesetzten Sinne, und eine 
solche Erklärung würde eine eventuelle Verstaatlichung kaum 
günstig beeinflussen. 

Bezüglich der vom Eisenbahnausschuss vorgeschlagenen 
Resolution wegen Förderung desLokalbahnwesens 
sagte er: Unser wegenwärtiges Lokalbahngesetz ist nicht 
das Ideal eines solchen Gesetzes. Die Regierung hat es längst 
erkannt, dass eine wirksame Förderung des Lokalbahnwesens 
im administrativen Wege durch weitergehende Zugeständnisse 
und Erleichterungen zweckmässig wäre und sie hat auch in 
einem früheren Gesetzentwurf einen solchen Versuch ge- 
macht. Dieser Entwurf ist nicht Gesetz geworden. Es wurde 
insbesondere eingewendet, dass sich überhaupt die Kompetenz 
der Exekutive zum Abschluss von Betriebsverträgen bestreiten 
lasse, daher jeder Betriebsvertrag, den die Staatsbahnen ab- 
schliessen, dem Hause vorzulegen sei, ein Vorgang, der den 
Abschluss dieser Verträge durch administrative Maassregeln 
mindestens nicht beschleunigt hätte Wir haben dagegen 
geltend gemacht, dass die grossen Privatbahnen eine 
moralische Verpflichtung haben, das Zustande- 
kommen von anschliessenden Lokalbahnen durch Gewährung 


von Zugeständnissen, die ihnen schliesslich nicht so schwer 


fallen, schon deshalb zu fördern, weil sie aus der zustande 
gekommenen Lokalbahn unzweifelhaft einen Nutzen haben; 
wir haben gesagt, dass sich die Staatsverwaltung um so 
weniger einer solchen Verpflichtung entziehen könne, dass sie 
vielmehr eine erhöhte moralische Pflicht in dieser Beziehung 
habe, dass wir die Kostenvergütung sehr sorgfältig berechnen; 
allein wir sind mit diesen Argumenten nicht durchgedrungen. 
Da die Zeit gedrängt hat, so haben wir diese Bestimmun 
fallen gelassen, um unser Lokalbahngesetz unter Dach un 
Fach zu bringen. Seither scheint in dieser Beziehung ein 
Umschwung im Hause eingetreten zu sein, gerade wie bei- 


spielsweise bezüglich des s. Zt. lebhaft bekämpften Systems | 


einer Staatsbürgschaft für den bevorrechtigteren Theil des 
Anlagekapitals. 

Nun zeigt uns der Eisenbahnausschuss durch seinen 
Antrag die Geneigtheit, der Regierung weitergehende Er- 
mächtigungen zu ertheilen und wir können für diese Anregung 
nur sehr dankbar sein. Wir haben die Absicht, im kürzesten 
Wege eine Umfrage einzuleiten bei jenen, die sich 
berufsmässig mit dem Bau oder der Finanzirung von Privat- 
bahnen befassen. Es würde sich vielleicht darum handeln, 
den Abschluss von Betriebsverträgen zu erleichtern, bei 
welchen, von einer minimalen Betriebskostenvergütung abge- 
sehen, diese Kostenvergütung mit einem gewissen Pauschale 
im Procentsatze des Bruttoerträgnisses bemessen würde. Es 
würde sich weiter um gewisse Leistungen handeln, die ohne 
Entgelt oder mit ermässigten oder erleichterten Zahlungen 
gewährt werden könnten. Es sind dies Leistungen, welche 
die Anschlussbauten, die Fahrparkbeistellung, die Material- 
verfrachtung, die Geschäftsbesorgungen betreffen. Weiter 
wären die ie die den Staatsbahnen aus dem Zustande- 
kommen der betreffenden : Lokalbahnen erwachsen, durch In- 
stradirung, durch Zuscheidung von Frachtantheilen ganz oder 
theilweise der Lokalbahn zuzuwenden und endlich wären nach 
Ungarischem Muster die Vortheile, die andere Aerare, 


der Ver- ! z. B. das Pest-, das Strassenärar usw., durch die zustande ge- 


Linie dem exekutiven Personal der Südbahn zu, welches ein 


kommenen Lokalbahnen erhalten, im Kapital oder in Annui- 
täten der Lokalbahn zuzuwenden. 
Nach Maassgabe des Ergebnisses dieser kurzen Umfrage 


und mit Benutzung der Anregungen, die uns hier geworden ° 


sind, wollen wir beim Entwurfe 
vorgehen. 

Die Regierung wird weiter aufgefordert, behufs Sicher- 
stellung bauwürdiger Lokalbahnen angemessene Kredite in 
Anspruch zu nehmen, weiter über andere ihr vorliegende Pro- 
jekte nach Ergebniss der Prüfung endlich zu entscheiden, so- 
wie die Vorarbeiten für seitens der Interessenten empfohlene 
Bahnverbindungen mit allen Kräften zu fördern. Wir meinen, 
dass wir in dieser Sache bereits vorgegangen sind, dass wir 
Jahr für Jahr angemessene Kredite in Anspruch genommen 
haben, und zwar in der Form der Betheiligung des Staates an 
der Kapitalsbeschaffung durch Uebernahme von Stammaktien, 
durch nothokend en in einzelnen Fällen und .jetzt in 
der gebräuchlichen Form der staatlichen Bürgschaft für den 
bevorrechteten Theil des Anlagekapitals. Der Berichterstatter 
erwähnte, dass beispielsweise in Ü ngarn der Handels- 
minister gesetzlich ermächtigt und verpflichtet 
sei, einen Betrag von 300000 fl. in das Budget zu diesem 
Zwecke einzustellen. Wenn uns auch eine gesetzliche Ver- 

flichtung in dieser Richtung zwar nicht obliegt, sind wir 
Hoch nicht anders vorgegangen. Wir haben als Betheili- 
gung des Staates an der Kapitalsbeschaffung 
zum Zwecke desBaues von Privateisenbahnen 
im Jahre 1889 vom Hause bewilligt erhalten 620000 fl., im 
Jahre 1890 720000 fl, im Jahre 1891 500000 f., im Jahre 1892 
550000 fl. und nehmen für das Jahr 1893 600000 fl. in Anspruch. 


(Die eingehenden Ausführungen des Ministers über den 
Vorgang bei Ertheilung der Vor- und definitiven Konzessionen, 
dann über die aufopfernde Thätigkeit der Organe des Handels- 
ministeriums hierbei, endlich über die einzelnen, theilweise 
schon für die nächste Zukunft sichergestellten, bezw. in Aus- 
sicht genommenen Bahnprojekte werden wir demnächst wieder- 
geben.) 

Verkehrs- und Personalfragen; Verdäch- 
tigungen gegen die Südbahn. Sektionschef Dr. Ritter 
von Wittek ergänzt dann das Programm des Handelsmini- 
sters bezüglich der zu erbauenden Lokalbahnen (welches wir 
in der nächsten Korrespondenz nachtragen) und bespricht fol- 
gende im Laufe der Debatte vorgebrachten Angelegenheiten. 


Bezüglich der Verbindung von Innsbruck mit Augs- 
burg ist die Erfüllung dieses Wunsches zunächst von der 
Bayerischen Regierung abhängig Die höheren Tarife 
auf den Lokalbahnen seien ein unvermeidliches Opfer 
der Interessenten. Er bespricht sodann die Betriebsver- 
hältnisse beider Südbahn. Die beiden in der vorher- 
gegangenen Debatte erwähnten Unfälle können nicht mit an- 
deren Eisenbahnunfällen ganz gleichgestellt werden, weil es 
sich hier nur um sogen. Bahnereignisse handle, die nicht mit 
einer Zerstörung von Betriebsmitteln und Verletzung von Rei- 
senden verbunden waren. Ob der Unfall durch eine Ueber- 
bürdung des Personals hervorgerufen wurde, werde die Unter- 
suchung zeigen. 


Im allgemeinen ist die Verkehrssicherheit auf der Süd- 
bahn sehr günstig. Das Verdienst dafür falle in allererster 


es neuen Lokalbahngesetzes 


ganz vorzügliches ist und den hohen Anforderungen in einer 
wirklich musterhaften und der grössten Anerkennung würdigen 
Weise entspricht. Zu den Voraussetzungen der Erhaltung 
eines guten und dienstfreudigen Wirkens gehört allerdings 
auch die Erhaltung der Disziplin und des Respekts vor den 
vorgesetzten Behörden. Es war von einem Unfalle die Rede, 
der in der Strecke Steinbrück-Laibach beinahe den 
Hofzug getroffen hätte, indem kurz nach Passirung des Hot- 
zuges ein Felssturz erfolgte. Nach den Erhehungen war für 
diesen Unfall, der sich übrigens schon im Jahre 1888 ereignet 
haben soll, ein thatsächlicher Beweis nicht zu erbringen. In 
betreff der Leobener Murbrücke hat die Gesellschaft 
zwar den Termin zur Auswechselung dieses schadhaften Ob- 
jektes nicht eingehalten, weil das BiBenwerk die Eisenkon- 
struktion nicht so rasch abliefern konnte. In der Zwischen- 
zeit war aber nicht etwa das Publikum einer Gefährdung aus- 
gesetzt, sondern waren diejenigen Vorsichten getroffen, welche 
es ermöglichten, dass der Verkehr anstandslos fortgeführt 
werden konnte. In betreff des Vorwurfes der Nichteinhaltung 
des behördlichen Auftrages wegen der -Schienenüber- 
höhung ist die Durchführung dieser Aufträge im Zuge. 
Diese Frage hängt zusammen mit Ho Kommissionszuge, 
von welchem gesagt wurde, dass bei demselben eine Irre- 
führung der Aufsichtsorgane stattgefunden habe. Die Südbahn 
wollte den verschiedenen an sie herantretenden Wünschen der 
Betheiligten, namentlich Triests, nach Verbesserung der Zug- 
verbindungen zunächst durch eine Erhöhung der Fahrge- 


schwindigkeit bei den Triester Eilzügen nachkommen. Die 
Generalinspektion habe gefunden, dass das nicht ganz unbe- 
denklich wäre, und weil man nicht blos auf theoretische 
Gründe, sondern auch auf die unmittelbare praktische Er- 
fahrung hin die Festsetzung der Maximalgeschwindigkeit be- 
stimmen wollte, sind diese kommissionellen Probefahrten ein- 
gerichtet worden. 

Infolge der dabei gemachten Wahrnehmungen hat die 
Gesellschaft selbst gefunden, dass es zweckmässig sei, die Fahr- 
geschwindigkeit der Züge gegen das bisher übliche Ausmaass 
zu vermindern. 

Was die Bemerkungen bezüglich des Fahrparkes be- 
treffe, so seien die Erhebungen noch etwas weiter zurück. Das 
eine sei gewiss, dass Klagen über Wagenmangel auf den von 
der Südbahn durchzogenen Gegenden in den letzten Jahren 
niemals laut wurden. 


Die angeblich : unterlassene Geheimhaltung der 
Kriegsfahrordnung ist nach den Be oeenoR Erhebun- 
gen unbegründet. (Die Südbahn hat den Tagesblättern ener- 
gische Zurückweisungen gegen alle diese von einem Abgeord- 
neten erhobenen Beschuldigungen zugesendet.) 


Die Frage der Ausbildung derhöheren Eisen- 
bahnbeamten sei derzeit eine in der Litteratur sehr leb- 
haft behandelte. Die Schwierigkeit liege darin, dass es sich 
darum handle, eine gemeinsame höhere Ausbildung Funktio- 
nären zu ertheilen, deren Fachausbildung eine vollständig ver- 
schiedene sei. Ob es gelingen werde, das Ziel zu erreichen, 
wenn man absolvirte Techniker, absolvirte Juristen, absolvirte 
Rechnungsbeamte in einer gemeinsamen Anstalt mit den Dis- 
ziplinen des höheren Eisenbahnwesens vertraut macht, sei zu 
bezweifeln. Er anerkennt die ausserordentlich überwiegende 
Stellung der Techniker im Eisenbahndienste; und es 
sei zu verwundern, dass auf einem so eminent technischen Ge- 
biete, wie es das Eisenbahnwesen sei, nicht Techniker an den 
entscheidenden Stellen zu wirken berufen seien. Man vermisse 
eine gewisse Ergänzung der technischen Bildung durch admi- 
nistrative Qualitäten. Wünschenswerth wäre da eine berufs- 
mässige Gliederung des technischen Faches, wie 
sie in mehreren ausländischen Staaten durchgeführt sei. Er 
verweist auf die Kaiserliche Ingenieurakademie in Petersburg. 
Den Leuten, die in diese Akademie eintreten, sichere man aber 
auch eine entsprechende Lebensstellung. Nicht blos Prüfungen 
einführen und die Sache erschweren und dann den Leuten 
sagen, jetzt ist kein Bedarf! Wenn man jemandem zumuthet, 
dass er sich den höchsten Anforderungen des Berufes ent- 
sprechend ausbilde, muss man ihm auch eine dementsprechende 

ersorgung geben. Das Handelsministerium bittet, in dieser 
Richtung abzuwarten, wie sich die Lösung dieser Frage ge- 
stalten wird; und wenn nicht alles so rasch gehe, so liege der 
Grund darin, dass die Anforderungen, welche an das Handels- 
ministerium herantreten, so ausserordentlich grosse seien. 


Bau- und Betriebsangelegenheiten der 
K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen. DerPräsi- 
dent der Oesterreichischen Staatsbahnen, Dr. Ritter von Bi- 
linski, trat den vielen in den Debatten vorgebrachten Be- 
schwerden und Wünschen, und zwar vorerst gegen das Ver- 
langen der weiteren Decentralisation der Staatsbahnen 
entschieden entgegen. Er hält diese für entbehrlich und be- 
merkt hierbei: 

„Nachdem ich durch das praktische Leben in diese 
Angelegenheit mich vertieft habe, kommt es mir vor, dass die 
Frage einer weiteren Decentralisation zu einem leeren Schlag- 
worte geworden ist. Sie könnte nur darin bestehen, dass der- 
jenige Theil der Agenden, welcher im Centrum der Verwaltung 
nicht behandelt zu werden braucht, im vollen Maasse den Be- 
triebs- oder Landesdirektionen übergeben wird. Den Betriebs- 
direktoren steht das ausschliessliche Recht der Aufnahme von 
Beamten zu. Dieselben haben weiter das Recht der Ernennung 
aller Diener, Unterbeamten und Beamten bis zu 1200 fl. Gehalt. 
Nach der neuen Normirung bestehe das gesammte Personal 
aus 27746 Köpfen.“ Er gibt ausführliche Daten über das Er- 
nennungsrecht der Betriebsdirektionen, sowie über ihr Recht 
zur Remunerirung und Unterstützung der Beamten. In der 
Verwaltung sei die Decentralisation ganz durchgeführt; die 
Kompetenz der Betriebsdirektionen sei nicht weiter auszu- 
dehnen, ausser man müsste die Generaldirektion ganz besei- 
tigen. Er gibt sodann Auskünfte über das Recht der Betriebs- 


direktion bei BestellungenundAnschaffungen. 


Bei diesen Angelegenheiten theile sich in die Kompetenz 
die Betriebsdirektion mit dem Handelsministerium, die General- 
direktion bleibe nur als Vermittler dazwischen. Durch das 
Statut ist der Wirkungskreis vollständig ausreichend be- 
re damit die Betriebsdirektionen sich frei entwickeln 
önnen. 


Er bespricht hierauf die Wünsche in Bezug auf die 


Wagendirigirung. Dies sei eine centralistische Ange- 
legenheit und sei mit den militärischen Angelegenheiten innig 
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verknüpft. Darüber könne keine Betriebsdirektion selbst ent- 
scheiden. 

In Bezug auf die Amtssprache bei den Staats- 
bahnen bestimmt das Statut die Deutsche Sprache. Nur für 
Galizien sei durch Kaiserliche Verordnung bestimmt, dass mit 
den nichtmilitärischen Behörden Polnisch verkehrt werden 
soll. Bezüglich des. Verkehrs mit den Parteien bestimme das 
Statut, dass dieser Verkehr in derjenigen Sprache zu ertolgen 
habe, in welcher die Eingaben lauten. Das beziehe sich auch 
auf die Aufschriften, auf die Sprachkenntnisse der Beamten 
usw. Die Aufschriftenin den Stationen werden nur 
im Einvernehmen mit den politischen Behörden auf Grund der 
amtlichen Ortsrepertorien bestimmt. 


Wenn man sich über die Kontrole der Betriebs- 
direktionen durch die Generaldirektion beklagt habe, so 
sei zu bemerken, dass eine solche Kontrole geübt werden 
müsse, denn schliesslich sei ja die Generaldirektion nach oben 
verantwortlich und müsse wissen, was auf den Strecken vor- 

eht. Er stellt eine Aenderung in der Betriebsorganisation 
für die Bukowina für den 1. April d. J. in Aussicht, da der 
Wirkungskreis des dortigen Betriebsinspektors bedeutend er- 
weitert werden soll. Für die Verbesserung der mate- 
riellen Stellung des Personals der Staatsbahnen wurde 
heuer ein Plus von 1000000 fl. eingestellt. Bezüglich der 
Techniker geschehe alles, um deren Loos und Fortkommen zu 
erleichtern. 

Betreffend die materielle Lage des unterstehenden Per- 
sonals, wie der Lokomotivführer, Kondukteure, Bahnwächter 
usw. bemerkte der Redner, dass die ihm zu Theil gewordene 
Anerkennung seinem ausgezeichneten Amtsvor- 
gänger 'gebühre Es sei bekannt, welches Verdienst Baron 
von Czedik um die Verstaatlichungsaktion und um die 
Schaffung des ganzen Staatsbahnnetzes habe. Von Protek- 
tionen ist dem Redner nichts bekannt; es finden die Ernen- 
nungen immer im Gremium statt, wo alle 7 Referenten zu- 
sammenkommen und die Majorität derselben entscheidet. 

Es würden übrigens Prämien ausgeschrieben 
für die Verfassung von Büchern über die betreffen- 
den Disziplinen, und dann wird vielleicht Gelegenheit sein, 
das Bildungsniveau der Beamten durch Einführung von Prü- 
fungen zu erhöhen. Im allgemeinen könne dem Beamten- 
stande das Zeugniss gegeben werden, dass er trotz so starker 
Inanspruchnahme von bedeutendem Pflichtbewusstsein und 
Opferwilligkeit erfüllt sei. 

Rücksichtlich der Tarifpolitik sei bemerkt, dass er 
schon in seiner Antrittsrede für eine allerdings sehr vor- 
sichtige und mässige Tariferhöhung eingetreten sei. Der Nah- 
verkehr verlange eher Tariferhöhungen als der Fernverkehr, 
auf welchen das Gros der Oesterreichischen Produzenten an- 
gewiesen sei. Man verlange höhere Tarife, weil erst dann die 
Verstaatlichung weiter fortschreiten könne; aber die Steuer- 
träger verlangen doch die Verstaatlichung, weil sie billige 
Tarife haben wollen. Es handle sich darum, die richtige Mitte 
zu finden und ein Tarifniveau festzustellen, unterhalb dessen 
die Staatsverwaltung individualisiren könne dort, wo man 
einen Verkehr acquiriren oder einen Produktionszweig fördern 
wolle. Gegenüber dem Vorwurfe, dass im Staatsbahnwesen 
zu wenig verdient werde, sei darauf verwiesen, dass 
im Jahre 1392 auch bei allen Privatbahnen und auch bei den 
Deutschen Bahnen ein Ausfall eingetreten sei. Dabei habe 
die Cholera sehr bedeutend mitgewirkt, denn hierdurch sei 
sowohl der Personen-, als der Frachtenverkehr vermindert 
worden; die Ausfuhr von Getreide sei infolge der vorge- 
schriebenen Desinfektion der Säcke ganz unterblieben, dazu 
kamen grosse Schneestürme, Verkehrsstörungen und Unter- 
brechungen. Unrichtig sei es auch, dass man mit der Ten- 
denz, die Dinge besser darzustellen, höher präliminire, 
denn es seien nicht blos die Einnahmen, sondern nach dem- 
selben Betriebskoeffizienten auch die Ausgaben höher ein- 
gestellt. 

Der Regierungsvertreter verweist auf eine ganze Reihe 
von Investitionen, welche in dem diesjährigen Budget 
enthalten sind: für Verstärkungen des Oberbaues 936 000 fl., 
für Stationserweiterungen: 1496000 fl., für Fahrbetriebsmittel, 
ausser den vom Hause bereits votirten 5500 000 fl., 2000 000 Hl., 
für Werkstätteneinrichtung und für den Investitionsfonds 
9823000 fl. Damit sei ein ganz erkleckliches Stück volks- 
wirthschaftlicher Arbeit gethan, und zwar aus den Mitteln, 
die durch die Tarife verdient werden; denn es wäre unmög- 
lich, von dem Finanzminister die vielen schweren Millionen 
hierfür zu bekommen, wenn man nicht entsprechend verdienen 
würde. Die Stationserweiterungen werden von dem 
Publikum zwar gewöhnlich nur vom Standpunkte der Bequem- 
lichkeit und des schöneren Aussehens aufgefasst, sie haben 
aber auch ihren ökonomischen Vortheil: denn durch die Ver- 
längerung der Geleise sei es möglich, mit längeren Zügen 
ohne Gefahr zu verkehren. Bezüglich der Beschwerden wegen 


Fahrordnungs-Aenderung bemerkt Redner, dass diese 
Frage eine Ss bilde, die niemals zur Ruhe kommen 
könne; denn eine Fahrordnung, die alle zufriedenstellt, sei 
unmöglich. Er bestreitet ferner, dass an den Bezügen für 
das Personal gespart werde, aber allerdings werde an den 
sachlichen Ausgaben, Kohlenverbrauch usw. gespart, und in 
dieser Beziehung hat das letzte Jahr eine Ersparniss von 
etwa 95000 fl. ergeben. „In diesem Sinne zu sparen, schliesst 
Redner, das Loos der Bediensteten nach Möglichkeit zu ver- 
bessern, den Interessen der Volkswirthschaft und der Finanzen 
zugleich zu dienen und überhaupt eine ruhige Verwaltung zu 
führen, welche die Bediensteten nicht nervös macht, welche 
ihnen gestattet, ihre schweren Obliegenheiten zu erfüllen: das 
ist die Verwaltung, die ich mir als Ziel gesetzt habe, und ich 
bitte das Haus, von diesem Standpunkte meine Verwaltung 
beurtheilen zu wollen.“ 


Zweites Geleis auf der Strecke Waitzen-Gran. 


Ueber den Bau eines solchen auf dieser 44,7 km langen 
Strecke mit einem Kostenaufwande von etwa 2 Millionen hat 
Handelsminister v. Lukäcs einen Gesetzentwurf überreicht. 
Dadurch wird die ganze Linie Budapest-Marchegg zweigeleisig. 
Die Kosten werden durch den vorjährigen Ueberschuss aus 
den Ungarischen verstaatlichten Linien der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn mit 2,5 Millionen gedeckt. 


Rangirbahnhof in Pressburg und die Waagthalbahn. 


Der Ungarische Handelsminister hat die Herstellung eines 
Rangirbahnhofes in Pressburg und die Legung eines besonderen 


Geleises zur Verbindung dieser Station mit der Waagthalbahn 


angeordnet. 


Agitation gegen das Ungarische Mehl in Böhmen. 

Mehrere Petitionen gegen diese Agitation wurden vom 
Ungarischen Handelsminister dahin beantwortet, dass gegen- 
wärtig, da die Oesterreichische Regierung in dieser Angelegen- 
heit den untadelhaftesten Standpunkt einnehme, die Noth- 
wendigkeit nicht gegeben ist, diese Frage zum Gegenstande 
amtlicher Erhebungen zu machen. Die Mehlausfuhr nach 
Böhmen habe im letzten Jahre nicht ab-, sondern zugenommen, 
und zwar um rund 5000 Wagenladungen, so dass nach diesem 
Lande im Jahre 1892 rund 20000 Wagenladungen Ungarischen 
Mehles befördert wurden. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende Januar 189%. 


Zu der mit Ende Dezember 1892 ausgewiesenen Zahl von 
349,3 Eisenhahnbau-Kilometern sind im Januar 1893 durch den 
Beginn des Baues derLokalbahn Castalowitz-Reichenau 
a. d. Kn.-Kwasnei 15,3 km, dann der Steiermärkischen 
schmalspurigen Landesbahn Kapfenberg-Seebach-Au 
22,6 km zugewachsen. Da keine Betriebseröffnung stattfand, so 
verblieben 387,2 km im Bau, wovon 121,7 km auf die Staats- 
bahnen und 265,5 km auf die Privatbahnen entfallen. Der 
Fertigstellung entgegen reifen deZahnradbahnaufden 
Schafberg und die Lokalbahn Wels-Unterrohr. Die 
Zahl der durchschnittlich am Tage beim Bau beschäftigten 
Arbeiter hat sich infolge der für den Bahnbau ungünstigen 
Jahreszeit von 6238 auf 3092 vermindert. 


Betriebseinnahmen im Monat Januar 189. 


In jenem Monate wurden auf den Oesterreichisch-Unga- 
rischen Eisenbahnen im ganzen 7 337 331 Personen und 7 216 346 t 
Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme von 
20739743 fl. erzielt, d. i. für 1 km 741 fl. (Hiervon entfallen 
auf die Oesterreichischen Bahnen 14606 888 fl, auf die Unga- 
rischen 6132855 A.) Im gleichen Monat 1892 betrug die Ge- 
sammteinnahme bei einem Verkehre von 7528119 Personen und 
7309125 t Güter 21485145 fl. oder für 1 km 775 fl.; daher er- 
gibt sich für den Monat Januar 1893 eine Abnahme der kilo- 
metrischen Einnahmen um 4,4%. Das aufGrund der im Monate 
Januar 1893 auf den Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen 
erzielten Einnahmen für das Jahr ermittelte kilometrische Er- 
gebniss beziffert sich auf 8892fl. und ist somit gegenüber dem 
für das Jahr 1892 mit 9300 fl. berechneten Ergebnisse um 408 fl. 
oder 4,4 $ ungünstiger. 

Nach der Höhe des für das Jahr 1893 ermittelten kilo- 
metrischen Einnahmenergebnisses ergeben sich bei den im 
„Verordn.-Bl. für Eisenb., u. Schifff.*“ aufgezählten 125 Bahnen 
bei den nachstehenden die höchsten Einnahmen und zwar: 
Wiener Verbindungsbahn .mit 75 324 fl., Aussig-Teplitzer Bahn 
mit 43788 fl., Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahnen) mit 
26 388 fl., Kaschau-Oderberger (Oesterreichische Strecke) mit 
25964 fl.. Buscht&hrader Lit. B mit 19800 fl. und Böhmische 
Westbahn mit 17544 Al. u 


Nochmalige Vertheidigung des neuen Betriebsreglements. 


. Der Verein „Kommunikation“ hielt einen stark besuchten 
Diskussionsabend ab. Nach einem einleitenden Vortrage des 


Vereinsanwaltes Dr. Meilner, wonach das neue Betriebs- 
reglement eine Minderung der Rechte des Verfrachters in- 
volvire, ergriff Sektionschef Dr. Ritter v. Wittek, beifälligst 
begrüsst, das Wort. Er führte zus, dass einigen Beschwerden 
bereits stattgegeben sei. Im Einvernehmen mit der Eisenbahn- 
Direktorenkonferenz werde $ 64 in Bezug auf das Verfügungs- 
recht geändert; weiter würden die Vorschriften für Signirung 
der Kolli und Transporte einiger Artikel gemildert werden. 
Die Manipulationsvorschriften seien nur provisorisch erlassen, 
noch nicht behördlich genehmigt, deren Prüfung werde aber 
unter thunlichster Berücksichtigung der Wünsche der Ge- 
schäftswelt erfolgen. Weitere Wünsche des verfrachtenden 
Publikums seien für die Revision des Berner Uebereinkommens 
in Vormerkung genommen. Redner betonte aber die Schwierig- 
keit, vor Ablauf desselben Aenderungen zu treffen, und ver- 
wies auf die voraussichtliche und wünschenswerthe Koulanz 
der Bahnen in der Auslegung des Reglements. Die Aus- 
führungen des Sektionschefs Dr. v. Wittek wurden mit leb- 
haftem Beifalle aufgenommen. Schliesslich wurde eine Re- 
solution angenommen, durch welche der Vorstand ersucht 
wird, dem Parlamente und der Regierung eine bestimmte Vor- 
schläge im Sinne der Rechtsparität zwischen Eisenbahnen und 
den Verfrachtern formulirende Eingabe zu überreichen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Das anfangs der Woche aufgetauchte Gerücht von der 
Einführung einer Transportsteuer verursachte einen empfind- 
lichen Rückgang der Eisenbahnpapiere, dieselben erholten sich 
nur einigermaassen, als aus den Verhandlungen des Abgeord- 
netenhauses über das Eisenbahnbudget sich herausstellte, dass 
keiner der Regierungsyvertreter auch nur eine Andeutung über 
die Absicht einer solchen Steuereinführung machte. Die 
Aussig-Teplitzer Bahn, welche eine Dividende von 60 fl. ver- 
theilt, notirte mit 1555, Sübahn (107,80) stieg infolge der 
regierungsseitigen Vertheidigung gegen die böswilligen An- 
schuldigungen. Die übrigen Bahnaktien blieben trotz günstiger 
Einnahmeberichte ziemlich matt; so Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn (2932,50), Nordwestbahn (219), Elbethalbahn (242,50) und 
Staatsbahn (309,50). Auch die Aktien der Lokalbahngesellschaft 
(210) waren schwächer, weil die Verstaatlichungsverhandlurgen 
sich in einem langsameren Tempo bewegen. 


Aus der Schweiz. 


Schweizerisches Eisenbahndepartement. 


Das Schweizerische Eisenbahndepartement hat, durch 
verschiedene Vorkommnisse aufmerksam gemacht, eine Ver- 
ordnung erlassen, nach welcher die Heizeinrichtungen der 
Eisenbahnwagen spezieller Ueberwachung und periodischer 
Druckproben zu unterziehen sind. Es soll namentlich auch 
den weiten Heizkörpern mit eingeschweissten Böden Aufmerk- 
samkeit gewidmet werden. 

Durch eine weitere Verordnung verlangt das nämliche 
Departement, dass ähnlich den Brücken auch die Einsteig- 
hallen und Perrondächer sorgfältiger Untersuchung und Nach- 
rechnung unterworfen werden. Es sollen die Ergebnisse der 
Untersuchungen dem Departement mitgetheilt werden, welches 
dann nach Bedürfniss weitere Verfügungen treffen wird. 


Haftpflichtentschädigungen der Schweizerischen Eisenbahnen. 


Zwischen den Schweizerischen Hauptbahnen besteht ein 
Vertrag, laut welchem bei Unfällen die nicht direkt bethei- 
ligten Bahnen eine Quote der auszurichtenden Hapfpflicht- 
entschädigungen zu tragen haben. Bezüglich der Katastrophen 
vom Jahre 1391 (Mönchenstein. und Zollikofen) stattete nun 
jüngst die Jura-Simplonbahn einen ersten Bericht ab, welcher 
die von ihr bis Mitte Dezember 1892 ausbezahlten Haftpflicht- 
summen für Mönchenstein umfasst. Die Aufstellung wurde 
von der Centralbahndirektion geprüft und letztere Ba sich 
mit den am Val ungsvorkan betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen ins Einvernehmen gesetzt. Die erfolgten Ab- 
rechnungen ergeben, dass jene betheiligten Bahnverwaltungen 
gestützt auf diese erste Abrechnung einen Betrag von 285 747 
Francs zu bezahlen haben. Eine Reihe von Entscheidungen 


über Entschädigungsansprüche infolge jener Unglücksfälle steht 
noch aus. 


Bundesgericht und Katastrophe bei Mönchenstein. 


Am 13. März d. J. fällte das Schweizerische Bundes- 
gericht in Lausanne die Entscheidung über das Vorhandensein 
rohen Fahrlässigkeit beim Mönchensteiner Brückeneinsturz. 

as Vorhandensein grober Fahrlässigkeit wurde verneint mit 
8 Stimmen gegen 1. Das Appellationsgericht von Baselstadt 
hat seinerzeit ein gegentheiliges Urtheil gefällt, worauf sich 
die Jura-Simplonbahn an das Bundesgericht wandte. 
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Die Bahn soll im Herbst d. 


Konzessionen. 
Der Bundesrath empfiehlt den Eidgenössischen Räthen 
die Konzessionsertheilung für eine Drahtseilbahn von Ver- 
nayeznach Gneuroz (Gemeinde Salvau im Kanton Wallis). 


Rechtsufrige Zürichseebahn. 


Bis Ende 1892 waren ungefähr 40 % der Bauten erstellt. 
. in Betrieb kommen. Die Ge- 
sammt-Baukosten werden rund 20 Millionen Franken betragen, 
d. i. für das Kilometer 600000 Fres. Das voraussichtliche 
Defizit für das Jahr und Kilometer ist auf 15000 Fres. veran- 
schlagt. Die Linie wird von der Nordostbahn gebaut, welche 
durch Verträge zu deren Bau verpflichtet war. 


Pilatusbahn. 


Die Pilatusbahn wird ihren Aktionären für das Betriebs- 
jahr 1892 3 $ Dividende ausrichten. 


Aus Nordamerika. 


f Die grösste Bahnsteighalle der Welt 
ist das z. Zt. im Bau begriffene Hallendach des Kopf bahnhofs 


der Philadelphia und Readingbahn in Philadelphia. Dasselbe 


hat von Mitte zu Mitte Endbolzen eine Spannweite von 79 m. 
Dies, Dach wird jedoch bald übertroffen werden von dem für 
die Broad Streetstation der Pennsylvaniabahn in Philadelphia 
zu errichtenden Hallendach, welches eine Spannweite von 93 m 
erhalten wird. 


Die Eisenbahnen von Canada. 


Die „Engineering News“ enthalten einen bemerkens- 
werthen Aufsatz über die Eisenbahnen in Canada, dem wir 
auszugsweise das Folgende entnehmen: 

Im Jahre 1892 hatten die Canadischen Bahnen eine Ge- 
sammtlänge von 22500 km, wovon 2180 km der Regierung ge- 
hörten. Sämmtliche Bahnen unterstehen mehr oder minder 
dem Einfluss der Regierung, u. a. auch die grossen Bahn- 
systeme der Canadischen Pacificbahn mit 10600 km Länge und 
der Grand Trunkbahn mit 5150 km. 

So muss der Bau und die Erweiterung bestehender 
Linien durch das Parlament genehmigt werden, sämmtliche 
Entwürfe müssen der Eisenbahnabtheilung der Regierung zur 


- Prüfung vorgeleet und von dieser gutgesheissen werden, die 
8 8 5, gutg ) 


Eröffnung neuer Linien kann erst nach voraufgegangener Be- 
sichtigung durch einen Regierungskommissar erfolgen. 

ie Canadischen Eisenbahnen zeigen im Gegensatz zu 
denen anderer Englischer Kolonien, die nach dem Muster des 
Mutterlandes gebaut sind, in der Herstellung des Oberbaues, 
in der Ausführung ihrer Bauwerke, in der Ärt ihrer Wagen 
und Lokomotiven ganz den Charakter der Amerikanischen 
Bahnen. 

Die Hauptlinien sind im allgemeinen gut gebaut und 
ausgerüstet und weisen einen rationellen Betrieb auf, obgleich 
die Grand Trunkbahn in dem Rufe steht, dass sie hinter der 
Canadischen Pacificbahn, die sich die Fortschritte des Eisen- 
bahnwesens zu Nutze gemacht hat, zurückgeblieben sei. 

Ausser den Bahnen, welche der Regierung gehören, gibt 
es auch solche, die von derselben verwaltet werden. Aller- 
dings soll die Regierung ihre Bahnen nicht mit Vortheil be- 
treiben. So soll nach Angabe des Eisenbahnministers Colling- 
wood Schrieber der jährliche Verlust bei der dem Staate ge- 
hörigen 1840 km langen Intercolonialbahn innerhalb der 
on 20 Jahre durchschnittlich jährlich 100000 D. betragen 

aben. 

Betreffs der Entwickelung des Eisenbahnwesens in Canada 
sei bemerkt, dass nach amtlichen Mittheilungen die Länge der 
in Betrieb befindlichen Bahnen im Jahre 1842 26 km betrug; 
dieselbe war im Jahre 1852 auf 340 km, 1862 auf 3400 km, 
1872 auf 4050 km, 1882 auf 12100 km und 1892 auf 22500 km 
angewachsen. Das eingezahlte Kapital betrug 816 622758 D. 
Die Roheinnahmen betrugen im Jahre 1891 48192099 D., die 
Betriebsausgaben 34 960 499 D., die Reineinnahmen 13 231 649 D. 
Es wurden 13 222568 Reisende und 21753290 t Güter befördert. 


Die Philadelphia und Readingbahn 


hat in den Tagen vom 17. bis 20. Februar d. J. einen gewal- 
tigen Sturz ihrer Aktien erfahren. Am erstgenannten Tage 
wurden die Aktien an der Newyorker Börse zu so niedrigem 
Kurse verkauft, dass eine wahre Panik entstand. Mehr als 
400 000 Aktien, jede im Werthe von 50 D., wechselten am ge- 
nannten Tage Be Besitzer, und dies dauerte noch am Sonn- 
abend, den 18. und Montag den 20. Februar fort. Nach der 
„Railr. Gaz.“ sank der Preis innerhalb dieser 3 Tage von 47 % 
auf 28 % des Nominalwerthes. Das gewöhnliche Aktienkapital 
beträgt ungefähr 40 Millionen Dollar, die Hypotheken-Pfand- 
briefe 137 Millionen und die a Schulden 16 Millionen 
Dollar. Ein grosser Theil dieses Kapitals steckt in Kohlen- 
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ruben. Die Länge der Bahnstrecken beträgt nahezu 1900 km. 
n den letzten 5 Jahren betrugen die Einnahmen der Bahn 
durchschnittlich jährlich 20 Millionen Dollar. 

Der Grund für das ebenso plötzliche wie starke Sinken 
der Aktien scheint in verfehlten SL SITE der Bahn ge- 
sucht werden zu müssen. Dieselbe hatte im vorigen Jahre 
durch Erwerb mehrerer anderer Bahnlinien und besonders 
durch starke Aufkäufe von Aktien von Wettbewerbslinien die 
führende Stellung im Kohlengeschäft und bei der Frage der 


Verschmelzung von Bahnen an sich zu reissen gesucht. Da- 
mals — im Februar 1892 — stiegen die Notirungen von 43 


auf 68,5. 

In der Zeit vom 17. bis 21. Februar d. J. ist das ge- 
sammte Aktienkapital der Bahn mehr als einmal verkauft 
worden. Werdie Äktien erworben hat, lässt sich mit Bestimmt- 
heit nicht angeben. Die einen sagen Vanderbilt und Pierpont 
Morgan, andere meinen die Pennsylvaniabahn, dann wird auch 
Mr. Me. Leod mit seiner Clique genannt. 


Die Johnstone’sche Doppellokomotive. 

Ein neuer Lokomotivtypus ist durch die für die Mexika- 
nische Centralbahn von den Rhode Island Lokomotivwerken 
nach den Entwürfen des Obermaschinenmeisters dieser Bahn, 
F. W. Johnstone, erbauten Doppelverbundlokomotiven ge- 
schaffen worden. Diese Masehinen sind, nach der „Railr. Gaz.“, 
die schwersten, welche jemals gebaut wurden. Sie sind für 
die Beförderung der Güterzüge zwischen Tampico und Mexiko, 
wo zahlreiche Kurven und Steigungen von 1:33 vorkommen, 
bestimmt. Da wegen der zahlreichen Kurven die Verwendung 
der sonst für schwere Güterzüge in Amerika gebräuchlichen 
Maschinen mit 5 gekuppelten Achsen für unzweckmässig ge- 
halten wurde, so entwarf Johnstone eine Doppellokomotive 
mit 2 Kesseln, zwischen denen sich der Führerstand befindet. 
Unter jedem Kessel befinden sich 3 gekuppelte Triebachsen, 
die auf einem Drehgestell angebracht sind, vor welchem noch 
eine Schwingachse liegt. Die Triebachsen eines Drehge- 
stells haben ihre besonderen Cylinder und Regulatoren. Wäh- 
rend bei den Fairlie’schen Maschinen die Öylinder an den 
Drehgestellrahmen befestigt, und die Damptzuleitungsrohre 
insoweit beweglich hergestellt sind, dass sie der Drehung der 
Cylinder folgen können, wobei sich die Dichtung der Dampf- 
zuleitungsrohre und die Unzukömmlichkeit der Schieber als 
mangelhaft erwies, hat Johnstone die Cylinder an dem Haupt- 
rahmen der Lokomotive angebracht, und nachgebende Verbin- 
dungen zwischen dem Kreuzkopf und dem Kurbelzapfen des 
Triebrades und ein System von Hebeln angeordnet. Auf jeder 
Seite des Rahmens befinden sich 2 Cylinder; der Hochdruck- 
cylinder liegt innerhalb und konzentrisch zu dem Nieder- 
druckcylinder, der letztere hat also einen ringförmigen Quer- 
schnitt. Für jedes Drehgestellt sind 4, im ganzen also 8 Cy- 
linder vorhanden. Man hofft mit diesen Maschinen auf den 
Steigungen von 1:33 10 achträdrige Güterwagen mit einer La- 
dung von je 18 t schleppen zu können. 

Wir geben nachstehend die Hauptdaten der Maschine: 


Durchmesser der Triebräder . 1,22 m 
Durchmesser der Laufräder . AN a 
Gesanitate Basis 'der Triebräder ." . „1... 1017, 
Basısgallersnader Hs 9 Da Fee ET MR 
Betriebsgewicht über den Triebrädern . .. 9 tt 
desgl. über den Laufrädern. . . . 18 
Gesammtes Betriebsgewicht . er „ 
Konten} SIERT EEE N 7 AD 
Wassergewicht . . EN a et 
Hochdruckeylinder . 250,610 mm 
Niederdruckeylinder . . . . 711010000 
Verhältniss der Oberflächen 1:3 Stck. 
Betriebsdampfdruck . EUR LE EUN Se 9 SH At 
Rostnwehegtur’) Kessel 2) Hm mania... °,9: gm 
Zahl der Siederohre . ER AN. HANOOT, Stck, 
areas HL A 4,8 m 
Innerer Durchmesser der Siederohre . 464 mm 
Gesammte Heizfläche jedes Kessels . . . . 161 qm 
Gesammte Zugkraft (bis !/ des Triebgewichts) 23,6 t. 


Dividenden, 
Die nachfolgenden Eisenbahnen gewähren an Dividenden: 
Für das erste Vierteljahr 189. 
Central of Newjersey, 1,75 ®. 
Nashville, Chattanooga & St. Louis, 1,25 $. 
Toledo & Ohio Central, 1,25 % auf die Vorzugsaktien. 
Pullman’s Palace Car 00, 2 D. auf die Aktie. 
Rome Watertown & Ogdensburg, 1,25 ?. 
Lake Erie & Western, 1,25 % auf die Vorzugsaktien. 
Long Island, 1,25 2. 
Wheeling & Lake Erie, 1 % auf die Vorzugsaktien. 
Buffalo, Rochester & Pittsburgh, 125 $ auf die Vorzugs- 
aktien. 

Chicago, Burlington & Quincy, 1,25 $. 


een 


North Pennsylvania, 2 ®. 

Chicago & Alton, 2% auf die gewöhnlichen und Vorzugs- 
aktien. 

Cleveland & Pittsburgh, 1,75 $. 

Old Colony, 1,75 ®%. 


Für das erste Halbjahr 189. 

Illinois Central, 2,5 ®. 
Central Pacifie, 1 ®. 
Flint & Pere Marquette, 2 % auf die Vorzugsaktien. 
Huntington & Broad Top, 3,5 $ auf die Vorzugsaktien und 

2,5 2 auf die eröhntichen Aktien. 
Louisville & Nashville, 2 8. 
St. Paul & Duluth, 3,5 % auf die Vorzugsaktien. 
Burlington, Cedar Rapids & Northern, 1,5 ®. 
Canadian Pacific, 2,5 #. 
Denver & Rio Grande, 1,75 ®. 
Mahoning Coal, 5 $. 
Boston & Maine, 3 $ auf die Vorzugsaktien. 

Jahresdividenden. 

Newyork, Chicago & St. Louis, 3 % auf die Vorzugsaktien. 
West Virginia, Oentral & Pittsburgh, 1 ®. 


Aus Südamerika. 


Argentinien. 


Der mit Prüfung der Eisenbahnrechnungen betraute 

Ausschuss hat gefunden, dass die Central Argentin 
railway company von den zum Bau und Betrieb er- 
torderlichen Gegenständen, die sie konzessionsgemäss zollfrei 
einführen darf, 5 Mal mehr bezogen hat als andere ausge- 
dehntere Netze. Da der Finanzminister Emilio Hansen ver- 
muthete, dass die Gesellschaft Handelsgeschäfte mit diesen 
Gegenständen getrieben hat, so ist auf seinen Antrag im 
Jahre 1892 folgender Erlass des Präsidenten Pellegrini er- 
sangen: 
” Art. 1. Ein aus dem Inspektor der Nationaleinnahmen, 
Don Electo Yanez, dem Eisenbahninspektor D. N. Dupin usw. 
zusammengesetzter Ausschuss wird unter dem Vorsitz des 
Erstgenannten beauftragt, die Bücher des Centralargenti- 
nischen Eisenbahnunternehmens vom Jahre 1882 bis einschl. 
1892 zu prüfen, um festzustellen, ob die in den Urkunden, die 
ihm der Eisenbahnausschuss zur Verfügung stellen wird, be- 
zeichneten Gegenstände in den Büchern der Gesellschaft auf- 
geführt und zum Bau oder zur Unterhaltung der Bahn ver- 
wendet oder etwa durch die Unternehmung oder ihre Beauf- 
tragten verkauft worden sind. 

Art.2. Die Centralargentinische Eisenbahnunternehmung 
hat sofort alle von ihr verlangten Bücher und Urkunden zur 
Verfügung des bezeichneten Ausschusses zu stellen. 

Art. 3. Der besondere Eisenbahnausschuss wird er- 
mächtigt, seine Nachforschungen auch auf die Jahre 1891 und 
1892 auszudehnen. 

Aus dem Geschäftsbericht derselben Gesellschaft geht 
hervor, dass die Betriebseinnahmen sich im ersten Halbjahr 
1892 auf 266 690 £ (gegen 240370 £ im gleichen Zeitraum 1891) 
beliefen; die Betriebsausgaben betrugen 174012 (166753) £, 
sodass ein Ueberschuss von 92678 (73617) £ verblieb. Hiervon 
wurden 21000 £ zur Verzinsung der Schuldverschreibungen, 
21410 £ zur Bezahlung der Pacht an die Buenos Ayres 
Northern Railway und 45394 £ zur Pachtzahlung an die 
Buenos Ayres Western Railway verwendet. Wenn hiernach 
auch nur eine geringe Summe zur Verfügung blieb, so sind 
doch die Ergebnisse des Jahres 1892 seit März durchaus be- 
friedigender als die des Vorjahres. Von der Neubaulinie 
Buenos Ayres-San Antonio wurde am 23. Mai 1892 die Anfangs- 
strecke Buenos Ayres-Coronel-Zelaya (21 Meilen) und am 
1. Juli 1892 die Fortsetzung Coronel Zelaya-Capilla del Senor 
(14 Meilen) dem Betrieb übergeben, sodass sich nur noch die 
Reststrecke Capilla del Senor-San Antonio (25 Meilen) im 
Bau befindet. 

Die Buenos Ayres Great Southern railway 
hatte im Jahre 1891/92 eine Einnahme von 956630 £ (gegen 
1098446 Z in 1890/91), eine Ausgabe von 396377 (518163) £ 
und einen Ueberschuss von 560253 (580283) £. Nach Be- 
streitung der Lasten verblieben 280147 £, denen 30291 £ 
Uebertrag aus dem Vorjahr hinzutraten, sodass im ganzen 
310438 £ zur Verfügung der Antheilhaber standen; hiervon 
wurden 250000 £ zur Vertheilung eines Jahresgewinnes von 
5% benutzt und 60488 Z auf neue Rechnung vorgetragen. 
Die durchschnittliche Betriebslänge betrug 1 039,5 Meilen (gegen 
840 Meilen im Vorjahr). Der Einnahmerückgang hat nichts 
beunruhigendes, weil das Jahr 1891/92 das beste war, welches 
die Gesellschaft bisher erfahren hat; vielmehr ist eine Besse- 
rung der wirthschaftlichen Lage nicht abzustreiten. 

Die am 19. November 1891 aus den Eisenbahngläubigern 
der Provinz Entre Rios gebildete Entre Rios RR, 


Company ist am 1. Februar 1892 in den Besitz ihres Eisen- 
bahnnetzes gesetzt worden und hat ferner auf Grund des Aus- 
gleichs von der Bundesregierung 500000 £ in Schuldverschrei- 
bungen des Funding loan sowie von der Provinzialregierung 
30000 £ in Provinzial-Schuldverschreibungen erhalten. Da 
aber das Netz zur Zeit der Uebergabe in sehr schlechtem 
Bauzustand, der Fahrpark ungenügend war und Ueberschwem- 
mungen im März und April grosse Beschädigungen verur- 
sachten, so musste sich die Gesellschaft zur Bestreitung der 
nöthigen Ausbesserungsausgaben 38478 £ durch Veräusserung 
von National- und Provinzia, -Schuldverschreibungen beschaffen. 
Ausserdem hatte sich die Gesellschaft zur Zahlung von 70000 £ 
an die Provinz Entre Rios verpflichtet; die davon fällige 
Hälfte wurde auf gleichem Wege beschafft. Die Betriebsein- 
nahmen brachten in der Zeit von Februar 
18373 £, die Zinsen der erhaltenen Schuldverschreibungen 
sowie verschiedene Quellen 15215 £, sodass sich eine Ge- 
sammteinnahme von 33588 £ ergab. Da die Betriebskosten 
20184 £ verzehrten, blieben 13404 £ zur Verfügung, von 
denen 13353 £ zur Vertheilung eines auf 5 Monate berech- 
neten Jahresgewinnes von 2% verwendet und 51 £ auf neue 
Rechnung vorgetragen wurden. 

Nach dem am 3. November 1892 erstatteten Geschäfts- 
berichte der Buenos Ayres and Ensenada-Port 
railway company betrugen im 1. Halbjahr 1892 die Ein- 
nahmen 64957 £ (gegen 64338 2 im gleichen Zeitraum 1891), 
die Ausgaben 36827 (37577) £ und demnach der Ueberschuss 
28130 (26761) £. Durch Hinzutritt verschiedener Einnahmen 
ergab sich ein Gesammtüberschuss von 29707 £, von dem 
nach Bestreitung der Lasten nur 9521 £ zur Verfügung blieben, 
doch hofft die Direkton bald die rückständigen Zinsen der 
Vorzugsantheilscheine bezahlen zu können. 

DieCordobaand Rosario railway company, 
deren 180 Meilen lange Linie am 25. Januar 1892 in ihrer 
ganzen Ausdehnung dem Betriebe übergeben wurde, erzielte 
im 1. Halbjahr 1892 eine Betriebseinnahme von 469433 Pesos. 
Da die Betriebsausgaben infolge von Nacharbeiten, die bei dem 
noch unbefestigten Zustande der Bahn natürlich sind, 85,29 % der 
Einnahmen erforderten, so verblieben nur 4150 £, die das 
Zinsenerforderniss der Schuldverschreibungen nur zur Hälfte 
deckten. Wenn ein solches Ergebniss im ersten Halbjahr des 
vollen Betriebes auch als zufriedenstellend gelten kann, so 
gebietet doch die Vorsicht, bezüglich der Zinsen der Schuld- 
verschreibungen für die nächste Zeit schon jetzt Vorsorge zu 
treffen; diese sind indessen gesichert einerseits durch den 
Kassenbestand von 31530 £, andererseits durch noch unbe- 
gebene Schuldverschreibungen im Werthe von 30000 £, auch 
sind die Zinszahlungen an die Vorzugsantheilscheine für die 
Zeit vom 16. Oktober 1891 bis 24. Januar 1892, für welche noch 
die Bauunternehmung aufzukommen hatte, aufgeschoben und 
die Beträge zur Sicherung der Schuldverschreibungen zurück- 
gelegt worden. 

Nachdem die Gläubiger der Soci6öte des chemins 
de fer de la province de Santa Fe die am 15. März 
1892 vom Massenverwalter gemachten Ausgleichsvorschläge 
angenommen und sich in der en vom 26. April 1892 
zu einer Societe civile des obligataires de la compagnie fran- 
caise de la province de Santa FE zusammengethan hatten 
(vergl. Nr. 40 S. 480 Jahrg. 1892 d. Ztg.), sind die Inhaber von 
157 000 Schuldverschreibungen dem Ausgleich beigetreten und 
es wurden in einer am 17. November 1892 abgehaltenen Ver- 
sammlung die Herren Duplan, Porges und Villars zu Verwal- 
tungsräthen ernannt. Im 1. Halbjahr 1892 betrugen die Ein- 
nahmen des Netzes 1287000 Piaster Papier, die Ausgaben 
1004000 Piaster und der Ueberschuss 283 000 Piaster; indessen 
gehört derselbe nicht ganz der Gesellschaft, weil einige Linien 
noch der Provinz Santa Fe gehören, die sie als Pfand für die 
in England abgeschlossenen Anleihen bestellt hat. Zwischen 
der Provinzialregierung und dem Generaldirektor der Gesell- 
schaft ist ein Vertrag abgeschlossen worden, auf Grund 
dessen die Gesellschaft auf jedes Guthaben, das sie gegen die 
Provinz hat, sowie auf deren Zinsengewähr für das Anleihe- 
ale: verzichtet, dafür aber die Konzession für die von ihr 

ekauften und gebauten Linien für immer erhält; nach dem 
ertrage sind ferner der Gesellschaft 600000 Z£ in Schuldver- 
schreibungen der Morgan-Anleihe zu übertragen, von denen 
150000 £ den Inhabern der noch nicht zurückgezahlten Engli- 
schen Anleihen zugetheilt werden. Die Kammer und der Senat 
von Santa Fe haben diesen Vertrag am 3. und 4. Oktober 1892 
Brlelmpieb; es erübrigt also nur noch, ein Einvernehmen mit 
en Englischen Gläubigern zu erzielen. 


Venezuela. 

Die Puerto-Cabello and Valencia railway 
com Ba erzielte im Jahre 1891 aus dem Personenverkehr 
eine Einnahme von 11672 £ (gegen 9616 £ in 18007; aus dem 
Güterverkehr 51612 (45046) £, aus anderen Quellen 984 £, 
also eine Gesammteinnahme von 64268 £. Die Einnahme- 
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altung der Betriebsmittel veranlasst. 


tragenden Ueberschuss verblieben nach Bestreitung der Lasten 


hat zum Theil darin ihren Grund, dass im Jahre 
rosse Venezuela-Eisenbahngesellschaft mit dem Bau 
der Linie Valencia-Victoria begann und Baumaterialien, die 
788. £ Fracht ergaben, auflieferte; alsdann wurden aber auch 
Einfuhrgüter mehr als im Vorjahre beför- 
. dert. Die Betriebsausgaben stiegen von 28644 # in 1890 auf 
32259 £; die Vermehrung wurde durch vorübergehende Aus- 
aben der Verwaltung und durch Neuausgaben für Unter- 


None 


dem 32009 £ be- 


7627 £; hierzu kamen 3652 #£ Uebertrag aus dem Vorjahre 
und 89386 £ Zinszuschuss der Regierung, so dass 0215 4 zur 
Verfügung der Antheilhaber standen. 
des Jahres 1892 waren zu Anfang sehr befriedigend, wegen 
des Bürgerkrieges musste indessen am 18. Juni 1892 der Be- 
trieb eingestellt werden, ausserdem haben Ueberschwemmungen 
einen Theil der Bahn verwüstet; die Ausbesserung der Bahn 
und Wiederaufnahme des Betriebes kann erst nach Beruhigung 
des Landes erfolgen. 


Die Betriebsergebnisse 


1. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen. 

Der Güterverkehr wurde wegen Hoch- 
wassers zwischen den Stationen Magyar- 
Boly-Villäny, wegen Dammrutschungen 
zwischen den Stationen Modor Senkwicz- 
Cziffer am 24. Februar 1. J. auf beiläufig 
5—6 Tage sistirt; der Güterverkehr 
zwischen den Stationen Fülek und Lo- 
soncz wurde am 27. Februar a. c. wegen 
Unterwaschung des Bahnkörpers auf 
voraussichtlich 8-10 Tage eingestellt. 
Der Personenverkehr wird durch Um- 
steigen aufrecht erhalten. 

Budapest, am 3. März 1893. 

Die Direktion 
der Königl. Ungar. Staatsbahnen. 


(588) 


2. Güterverkehr. 

Sächsisch-Thüringischer Verband. Am 
1. April d. J. kommen zum Gütertarif 
Heft ı Nachtrag IX und zum Vieh- etc. 
Tarif Nachtrag IV zur Einführung. Der 
Nachtrag IX enthält u. a. Einbeziehung 
des Artikels Malz in den Ausnahme- 
tarif 8 (Getreide ete.), Ergänzung des 
Ausnahmetarifs 6 für Braunkohlen etc., 
anderweite bezw. neue Entfernungen 


und Frachtsätze für die Stationen der 


Strecken Niederpöllnitz-Saalfeld-Probst- 
zella und Pössneck - Orlamünde - Rudol- 
stadt-Blankenburg (Thür.), Druckfehler- 
berichtigungen, sowie Aufhebung der 
Frachtsätze zwischen Wolfsgefärth und 
Altwarnsdorf und Aufhebung der Sätze 
des Ausnahmetarifs 9 für Kalkstein- 
mehl. Im Nachtrag IV sind neue Fracht- 
sätze für Liebschwitz, ferner für den 
Verkehr zwischen Vitzenburg und den 
Dresdner Bahnhöfen, sowie Aufhebung 
von Frachtsätzen für Wolfsgefärth ent- 
halten. 

Die Nachträge sind von Ende März 
d. J. ab durch die betheiligten Abferti- 
gungsstellen käuflich zu beziehen. 

Erfurt, den 14. März 1893. (589) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Am 
1. Mai 1893 gelangen sämmtliche im Ost- 
deutsch-Ungarischen Verbande Theil II, 


- Heft 1 vom 1. April 1887 nebst Nach- 


trägen I-X (Klassen- und Ausnahme- 
tarife) für die Station Sosnowice loco 
und trans. enthaltenen Frachtsätze ohne 
Ersatz zur Aufhebung. 
Breslau, den 16. März 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Güterverkehr. Am 1. April 
d. J. treten direkte Frachtsätze für die 
Beförderung von Schiefer in Wagen- 
ladungen von mindestens 10000 kg zwi- 
schen einigen Stationen der Eisenbahn- 
ee ndbozitke Elberfeld und Köln 
(Irh.) einerseits und der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen andererseits in 
Kraft. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen zu erfahren. 

Köln, den 13. März 1893. (591) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(590) 


Crefelder Eisenbahn. Mit dem 1. Mai 
d. J. tritt ein neuer Gütertarif, Theil II, 
für den Binnenverkehr unter Aufhebung 
des Lokal - Gütertarifs vom 1. Oktober 
1889 in Kraft. 

Derselbe enthält: Besondere Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung nebst 
Kilometerzeiger und Tariftabellen, welch 
letztere theils niedrigere, theils erhöhte 
Frachtsätze enthalten. 

Exemplare des Tarifs können gegen 
Erstattung der Druckkosten von uns be- 
zogen werden. 

Crefeld, den 13. März 189. 

Die Direktion. 

Crefelder Eisenbahn. Mit dem 1. April 
er. tritt ein neuer Tarif für die Beför- 
derung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren im DBinnenverkehr, 
Theil II, unter Aufhebung des Lokal- 
tarifs vom 1. Juli 1888 in Kraft. 

Derselbe enthält: Besondere Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung; beson- 
dere Tarifvorschriften; Kilometerzeiger 
und Ueberführungs-und Rangirgebühren- 
tarif. 

Exemplare des Tarifs können gegen 
Erstattung der Druckkosten von uns be- 
zogen werden. 

Crefeld, den 13. März 1893. 

Die Direktion. 

Deutsch-Westösterr.-Ungar. Seehafen- 
verband. Ungarisch - Deutscher Vieh- 
verkehr. Infolge der Einführung eines 
neuen Lokaltarifs für die Linien der 
Oesterr. Südbahn treten mit dem 30. April 
1893 sämmtliche direkten Frachtsätze 
für den Verkehr mit Stationen der Süd- 
bahn ausser Kraft. 

Berlin, den 18. März 1893. (594M G) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Der auch für den Verkehr zwischen den 
diesseitigen Stationen Basel B.B. und 
Wald a ut einerseits und Stationen 
der Schweizerischen Bahnen, 
sowie den Dampfbootstationen 
des Zürichsees anderseits gültige 
gemeinsame Schweizerische Ausnahme- 
tarif Nr. 3 für die Beförderung von 
Lebensmitteln in beschleu- 
nigter Fracht, vom 1. September 
1897, findet mit sofortiger Wirkung auch 
auf Kunstbutter (Margarin) 
Anwendung, sofern vom Absender ein 
entsprechender Antrag im Frachtbrief 
gestellt wird. 

Karlsruhe, den 13. März 1893. 

Generaldirektion. 

Mit Gültigkeit vom 15./3. März cr. 
wird für die Beförderung ‘von Getreide 
ete. zum Export von Stationen der St. Pe- 
tersburg - Warschauer Eisenbahn nach 
Danzig und Neufahrwasser ein direkter 
Tarif eingeführt. Von demselben Tage 
treten an Stelle der am 27./15. Septem- 
ber 1889 eingeführten Spezial - Export- 
tarife für die Beförderung von Ge- 
treide ete. von Stationen der Moskau- 
Jaroslaw und Moskau - Nischny - Eisen- 
bahn nach Danzig und Neufahrwasser 


(592) 


(593) 


(595) 


neue ermässigte Spezial-Exporttarife in 
Kraft 

Druckstücke dieser 3 Tarife sind bei 
den betreffenden Deutschen Güter-Abfer- 
tigungsstellen, sowie bei der unterzeich- 
neten Verwaltung zu haben. (596.J) 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 

Norddeutscher Donau - Umschlagsver 
kehr über Passau- Donaulände trans. 
und Regensburg-Donaulände trans. Mit 
Gültigkeit vom 1. April 1893 tritt der 
Nachtrag I zum Gütertarif für den vor- 
bezeichneten Verkehr in Kraft. 

Derselbe enthält ausser bereits früher 
veröffentlichten Tarifmaassnahmen die 
durch die neue Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands bedingten 
Aenderungen der besonderen Bestim- 
mungen, ermässigte, nach dem Tarif für 
den Süddeutschen Donau-Umschlagsver- 
kehr regulirte Frachtsätze der Aus- 
nahmetarife 1 und 2 für Eisen und Stahl, 
Eisen- und Stahlwaaren, sowie neue 
Ausnahmefrachtsätze für Baumwoll- 
waaren und Garne und für Fluss- und 
Schwerspath. 

Ausserdem sind in dem Nachtrage die 
inzwischen bekannt gewordenen Abände- 
rungen des Anhangs I zum Tarife, so- 
wie ein neuer Anhang III, enthaltend 
Frachtsätze für den Güterverkehr zwi- 
schen Regensburg und Passau einer- 
seits und den hauptsächlichsten Statio- 
nen der Rumänischen Eisenbahnen an- 
dererseits mit Umschlag in Verciorova, 
nachrichtlich — d. h. ohne Verantwort- 
lichkeit der am Tarife betheiligten Ver- 
waltungen — aufgenommen worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen, durch 
welche einzelne Exemplare dieses Nach- 


trags zum Preise von 0,35 ..“ käuflich 
zu haben sind. 
Erfurt, den 12. März 1893. (597) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 15. März d. J. treten 
direkte Frachtsätze für den Klassengut- 
verkehr zwischen Schönpriesen (Oe. U. 
St. E. 6.) und Reichenberg (Sächsische 
Staatsb.) in Kraft, welche bei diesen 
Stationen zu erfahren sind. 

Dresden, am 10. März 189. (598) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Für die Beförderung von 
Steinen des Spezialtarifs III der 
Deutsch-Schweizerischen Gütertarife in 
Wagenladungen von mindestens 10000 
Kilogramm zwischen Strassburg 
Centralbahnhof und Strassburg 
Neudorf einerseits und den Stationen 
Winterthur, Zürich und St. Gal- 
len andererseits treten mit 20. März 
bezw. 1. April l. J. direkte Frachtsätze 
in Kraft. 


Nähere Auskunft ertheilt das dies- 
seitige Gütertarifbüreau. 
Karlsruhe, den 13. März 1893. (599) 


Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 

Hannover-Bayerischer Verbands-Güter- 
tarif, Heft1. Die Station Deisenhofen 
der Bayerischen Staatsbahn ist mit Gül- 
tigkeit vom 14. d. Mts. ab in den direkten 
Verkehr einbezogen. 

Zu gleichem Zeitpunkt ist für Stamm- 
holz, Europäisches, zwischen Deisen- 
hofen und Bremerhafen, Geestemünde 
in den Ausnahmetarif 21 ein Satz von 
2,53 „4 für 100 kg aufgenommen. 

Näheres ist auf den Verbandsstationen 
zu erfahren. 

Hannover, den 13. März 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Hannover-Bayerischer Verbands-Güter- 
tarif, Heft 2. Für Cement von Kie- 
fersfelden nach HamburgH. ist 
in den Ausnahmetarif 26 der Satz von 
2,00 .4 für 100 kg mit Gültigkeit vom 
15. März d. J. Ra, 

Hannover, 13. März 18983. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Westdeutsch -Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr 
mit Oesterreich. Die unter ‘dem 
7. Februar d. J. von uns bekannt ge- 
machte Vergünstigung, wonach die durch 
Umkartirung in Franzensbad (Bayer. 
Staatsb.) tür Wien (Kaiser Franz Josef- 
bahnhof) erreichbaren Frachtsätze der 
Wagenladungsklasse B und des Spezial- 
tarifs I bis Ende März d. J. im Rück- 
vergütungswege, gekürzt um 3 48 für 
100 kg, auch bei direkter Abfertigung 
im obenbezeichneten Verband für den 
Verkehr nach und von Wien St. E. G., 
KUF, N. B., 08 N. WB. ungK AR IB: 
Anwendung finden, wird noch bis Ende 
April d. J. gewährt. 

Magdeburg, den 10. März 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Rheinisch-Westfälisch-Niederländischer 
Verkehr. An Stelle der im Nachtrag II 
zu den Heften C1 und 2 des Gütertarifs 
vom 1. April 1888 enthaltenen Sätze des 
Ausnahmetarifs N für bestimmte Stück- 
güter werden vom 1. Mai d. J. im Ver- 
kehr mit den Stationen Dordrecht Stadt, 
Middelburg Stadt, Rotterdam Delftsche 
Poort, Vlissingen Stadt die im Heft C1 
bezw. Nachtrag I enthaltenen bezüg- 
lichen Frachtsätze berechnet. Die hier- 
mit verbundenen Erhöhungen sind bei 
den Güterabfertigungsstellen zu erfahren. 

Elberfeld, den 14. März 1893. (603) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


K.K. priv. Böhmische Westbahn. Ein- 
führung eines Nachtrages II zum An- 
hang zu dem Lokal-Gütertarife, Theil II. 
Mit ı. April 1893 tritt zum obbezeich- 
neten Anhang, der Nachtrag II in Kraft. 
Derselbe enthält: 

I. Tarifbegünstigung für Sendungen 
von Baumaterialien und Fabrikeinrich- 
tungs-Gegenständen zu Neuanlagen von 
industriellen Etablissements ; 

II. Abänderung bestehender und Auf- 
nahme neuer Kartirungsfrachtsätze. 

Exemplare dieses Nachtrages werden 
bei der gefertigten Betriebsdirektion zum 
Preise von je 5 kr. abgegeben. 

Prag, am 14. März 1893. 

Die Betriebsdirektion. 

Triest-, resp. Fiume-Sächsischer Eisen- 
bahnverband und Sächsisch - Indischer 
Verbandsverkehr via Triest-Suezkanal 


(600) 


(601) 


(602) 


(604) 


BR 2.73 00% 


bezw. Fiume-Suezkanal. Einführung 
des Nachtrages VIII zumGüter- 
tarife Theil H. Mit 1. April 1898 
tritt zu dem vom 15. April 1888 gültigen 
Gütertarife Theil II der Nachtrag VIII 
in Kraft, welcher eine Aenderung der 
„Besonderen Bestimmungen“ enthält. 
Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Bahnverwaltungen um 
den Preis von 2 kr. Oe. W. oder 4 A er- 
hältlich. 
(605) 


Wien, am 12. März 1893. 
Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
3. Personen- und Gepäckverkehr. 

K.K. priv. Böhmische Westbahn. Ein- 
führung vonSchüler-Fahrkarten 
zu besonders ermässigten Fahrpreisen. 
Vom 1. April d.J. ab werden auf Ent- 
fernungen bis zu 50 km 30 Tage geltende 
Schüler-Fahrkarten II. und III. Klasse 
an mit Legitimationen von den betreffen- 
den Schuldirektionen versehene Schüler 
und Schülerinnen öffentlicher Volks- und 
Bürger-, Mittel- und Gewerbeschulen 
von der gefertigten Betriebsdirektion 
über Verlangen ausgefertigt. 

Die Preise dieser Schüler-Fahrkarten 
und die hierfür geltenden besonderen 
Bedingungen sind der bezüglichen in 
den Stationen affichirten Kundmachung 
zu entnehmen. 

Prag, 8. März 1893. (606) 

Die Betriebsdirektion. 

Vom 1.Mai d.J. an werden die Rund- 
reisekarten im Linksrheinisch- 
PfälzischenNachbarverkehre 
von Saarbrücken der Tour I und von 
Cochem der Tour IL, sowie im Süd- 
westdeutschen Rundreisever- 
kehre von Bingerbrück und Neun- 
kirchen der Tour 8a, von Neunkirchen 
der Tour 8b u. 8c, von Saarbrücken der 
Tour Sc und von Trier r/M. der Touren 
9, 10 u. 12 wegen ungenügender Nach- 
frage nicht mehr verausgabt. 

Köln, den 18. März 1893. (607) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


4. Verdingungen. 
Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Lokomotivkessel- Lieferung. 


Wir beabsichtigen die Vergebung von 
zwölf Güter-Lokomotivkesseln. 

Die maassgebenden Bedingungen und 
Zeichnungen können bei unserem 
Centralbüreau gegen Einsendung von 
2 „4, erhoben werden. 

Schriftliche, versiegelte, mit der Auf- 
schrift „Lokomotivkessel-Lieferung“ ver- 
sehene Angebote wollen spätestens bis 
zum 10. April l. J. portofrei bei uns 
eingereicht werden. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Karlsruhe, den 9. März 1893. 

Generaldirekion. 


(608) 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Zum Verkaufe der in den diesseitigen 
Eisenbahn - Betriebsamtsbezirken ange- 


sammelten alten Schienen und anderen _ 
Oberbaumaterialien wird Termin auf * 


Mittwoch, den 'j2,April 0. 93 
Vormittags MUhr, im unterzeich- 
neten Büreau — Brüderstrasse 36 — an- 
beraumt. Die Verkaufsbedingungen nebst 
Angebotsnachweisungen liegen daselbst 
zur Einsicht aus, können auch von dort 
gegen Erstattung von 1. in Baar oder 
in Briefmarken zu 10 43 postpflichtig be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 


Breslau, den 11. März 1893. (609) 
Materialienbüreau 

der Königlichen Eisenbahndirektion. 

NE EREN A "a 3% gar FROH IE 


Gesucht 


für die Erbauung von 


Strassen- una 
Localbahnen 


einen ersten, ganz selbständigen 


technischen Leiter 


mit akademischer Bildung und prak- 
tischen Erfahrungen. Es wird nur auf 
ganz erste Kraft reflektirt und beliebe 
man sich mit Ausweisen schriftlich 
sub N. 2182 an Rudolf Mosse, Frank- 
furt a/M. zu wenden. 


Jüngerer Eisenbahnbenamter, 
welcher fixer Stenograph, mit Tarif- und Frachtwesen vertraut, im Registratur- 
fach nicht unbewandert ist und schöne Handschrift besitzt, findet in einem 
ersten Berliner Speditionshause gesicherte und einkömmliche Lebensstellung. 
Gefl. Offerten unter Beifügung eines selbstgeschriebenen Lebenslaufes unter 
G. F. 136 an Max Gerstmann, Ann. - Bür. Berlin, Potsdamerstr. 130. Diskretion 


zugesichert. 
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Noch einmal die höheren Eisen- Unfälle im Januar d. J. 


bahnbeamten. Benennungen von Stationen. 
Vereinsmittheilungen: Preussische Staatseisenbahnen: 

Rundschreiben. Abgrenzung von Betriebsamts- 
Aus dem Deutschen Reich: bezirken. 

Der Reichstag. ‘  Kleinbahnen. 

Bahnen zurLandesvertheidigung.  Niederwaldbahn. 

Zollsichere Einrichtung der | Vereinigte Karlsruher, Mühl- 

Eisenbahnwagen. | burger und Durlacher Dampt- 


und Pferdeeisenbahn-Ges. 
Aachener und Burtscheider 
Pferdebahn. 


Aus dem Bundesrath | 
Staffeltarife für Getreide und | 
Mühlenfabrikate. 


| Aus Russland: | 
Verkehrsergebnisse i. Nov. 1892. | 


Strategische Bahn Moneteau- 
Saint Florentin. 


Aenderung von Stationsnamen 
und Eisenbahnfirmen. 
Submissionswesen. 
Schiffsverkehr 
läufen im Jahre 1890. 
Aus Frankreich: 


Konsumeinrichtungen bei den 
Eisenbahnen. 
Voraussichtliche _Betriebseröff- 


nungen im Jahre 1893. 


auf den Wasser- | 


Staatsbahnhof in Bordeaux. 
Bücherschau: 
Fortschritte 

triebsmittel. 
Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Güterverkehr. 
2. Personen- und Gepäckverkehr. 
3. Verdingungen. 
4. Offene Stellen. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


| . 
| im Bau der Be- 


Noch einmal die höheren Eisenbahnbeamten. 


Die Frage einer zweckmässigen Umgestaltung der all- 
seitig als verbesserungsbedürftig anerkannten Vorbildung der 
höheren Eisenbahnbeamten ist viel zu wichtig, als dass die 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen sich der 
Aufgabe entziehen könnte, ihre Leser mit den verschiedenen theil- 
weise weit von einander abweichenden Ansichten darüber und 
deren Begründung bekannt zu machen. In der in Nr. 168.143. d. Ztg. 
veröffentlichten Besprechung der in Fachkreisen überall mit 
Interesse, wenn nicht mit Freude begrüssten Schrift des 
Geh. Ober-Regierungsrath Ulrich: „Die Ausbildung der höheren 
Verwaltungsbeamten in Preussen und ihre Stellung in der 
Staatseisenbahn -Verwaltung“ ist u. a. auch der in einer „ange- 
sehenen Monatsschrift“ (Preussische Jahrbücher, Februarheft) 
enthaltenen Besprechung gedacht und dabei bemerkt worden, 
dass es „ganz verkehrt“ wäre, wenn man, wie dort und im 
Heft 32 der Wiener Zeitschrift für Eisenbahnen und Dampf- 
schifffahrt von 1892!empfohlen worden ist *,, den Anwärter für 


*) In der Besprechung des Ulrich’schen Buches in Nr. 16 
dieser Zeitung findet sich weder der Name des Herrn Ver- 


den höheren Eisenbahn-Verwaltungsdienst sogleich nach Voll- 
endung seiner akademischen Studien und Ablegung der ersten 
Prüfung, als Referendar, zur Eisenbahnverwaltung übertreten 
und ausschliesslich in dieser 3 bis 4 Jahre praktisch ausbilden 
liesse. Ganz abgesehen davon, dass auch in den Preussischen 
Jahrbüchern dem Ulrich’schen Vorschlag, das vierte Aus- 
bildungsjahr zur Wiederaufnahme wissenschaftlicher Studien 
durch Besuch eines staatswissanschaftlichen Seminars und zur 
Vorbereitung auf die zweite Prüfung zu verwenden, als einem 
sehr glücklichen Gedanken zugestimmt worden ist, den nach 
Ulrich’s Angabe bereits vor 45 Jahren Robert Mohl angeregt 


fassers, Eisenbahndirektor de Terra, noch eine Bezugnahme auf 
das Februarheft der Preussischen Jahrbücher, oder das Heft 32 
der Zeitschrift für Eisenbahnen und Dampfschifffahrt. Wir 
möchten daher den nachstehenden Autsatz nicht sowohl als 
eine Entgegnung auf jene Besprechung, als vielmehr als einen 
weiteren Beitrag Furt 


2) 
rage der Ausbildung der höheren Eisen- 
bahnbeamten betrachtet wissen, welche u eingehend in 
dieser Zeitung (siehe Nr. 86 Jahrg. 1891; Nr. 3, 43, 45 u. 74 
Jahrg. 1892) bereits besprochen worden ist. Die Redaktion. 


BE 


und neuerdings E. Nasse vertreten hat, erscheinen jene Aus- 
führungen keineswegs geeignet, den Vorschlag einer ausschliess- 
lichen Ausbildung der höheren Eisenbahn-Verwaltungsbeamten 
im Eisenbahndienst als ganz verkehrt zu erweisen. Nicht, wie 
es dort heisst, dass der höhere Eisenbahn-Verwaltungsbeamte, 
bevor er in den Eisenbahndienst eintritt, eine gründliche und 
gediegene theoretische und praktische allgemeine (gesperrt ge- 
druckt) Bildung sich erworben habe, ist von entschiedenster 
Wichtigkeit. Von viel grösserer Bedeutung und zugleich 
als das richtigere und natürlichere wird es dem un- 
befangen Urtheilenden erscheinen, dass der betreffende 
Anwärter, nachdem er auf der Universität den Grund 
dazu gelegt hat, im Eisenbahndienst selbst und zunächst 
während seiner Ausbildung darin sich eine solche Bildung 
erwirbt. Dass diese gleich der eigentlichen Fachbildung mit 
der Ausbildung nicht abschliessen darf und von strebsamen 
Naturen, namentlich in dem beständig fortschreitenden Eisen- 
bahnwesen, rastlos fortgeführt und erweitert werden muss, 
so lange und so weit die Kräfte reichen, darin wird jeder dem 
Verfasser der Besprechung in Nr. 16 beipflichten. Inwiefern aber 
eine zweijährige Beschäftigung in der allgemeinen Verwaltung, 
welche nach Ulrich’s Vorschlag die für deren höhere Beamte 
jetzt vorgeschriebene zweijährige Thätigkeit bei den Gerichten 
ersetzen soll, besser geeignet sei, die Vorbildung für den 
höheren Eisenbahn -Verwaltungsdienst zu fördern, als die 
Thätigkeit in diesem selbst, ist nicht recht begreiflich. 
Auch die besondere Rücksicht auf die gewiss nicht zu unter- 
schätzende, für jeden höheren Verwaltungsbeamten durchaus 
nothwendige allgemeine Bildung kann nicht zu einer an- 
deren Auffassung führen, da die allgemeine Bildung doch wohl 
in jedem Beruf neben und mit der besonderen Fachbildung 
und nicht etwa ausschliesslich oder auch nur vorzugsweise 
durch eine Ausbildung in der allgemeinen Verwaltung an sich 
zu erreichen ist. Sollte nicht, bewusst oder unbewusst, mehr 


als der eben angegebene und als unzutreffend gekennzeichnete 


sachliche, ein persönlicher Beweggrund den Vorschlag beein- 
flusst haben, die höheren Eisenbahn -Verwaltungsbeamten den 
2 Jahre in der allgemeinen Verwaltung thätig gewesenen Re- 
gierungsreferendaren zu entnehmen? Sollte dabei nicht mehr, 
als seine Vertheidiger es sich selbst eingestehen wollen, der 
an sich nicht unbillige Wunsch mitsprechen, die Eisenbahn- 
verwaltung in dem allgemeinen Ansehen möglichst hoch und 
mit der allgemeinen Verwaltung, auch in der äusseren Be- 
zeichnung der beiderseitigen Beamten, auf gleicher Stufe zu 
erhalten oder doch dahin zu bringen? — Dem wäre entgegen- 
zuhalten, dass das allgemeine Ansehen, welches die öffentliche 
Meinung verleiht, einmal kein richtiger Werthmesser ist und 
als viel zu subjektiv und zu sehr auf das Aeusserliche 
gerichtet es auch nie werden kann, sodann aber, dass das 
Ansehen einer Verwaltung und ihrer Beamten viel weniger 
von deren formaler Vorbildung und Benennung, als von der 
Art der Wirksamkeit der betreffenden Verwaltung im 
öffentlichen Leben und ausser von einer sorgfältigen Auswahl 
ihrer Beamten auch von der Stellung abhängt, welche diesen 
in der Verwaltung angewiesen wird. Dass in dieser Beziehung 
in mancher Verwaltung bisher nicht alles so gewesen ist, wie 
es sein sollte und ohne Schädigung berechtigter Interessen 
auch sein könnte, ist nicht in Abrede zu stellen. Die auch 
von Ulrich beklagte Neigung gerade tüchtigerer Beamten, 
aus der Staatseisenbahn-Verwaltung aus- und in einen anderen 
ihnen mehr zusagenden Wirkungskreis überzutreten, kann 
doch nicht wohl ausschliesslich auf die ungünstigen Avance- 
mentsverhältnisse in der Staatseisenbahn -Verwaltung zurück- 
geführt werden, obwohl diese dabei ohne Frage eine grosse 
Rolle spielen. Auch die den höheren Beamten durch die Or- 
ganisation der Staatseisenbahn-Verwaltung zugewiesene, nicht 
durchweg befriedigende Stellung und Thätigkeit kommt dabei 
ebenso in Betracht, wie das aus dem Bewusstsein unzu- 
reichender Vorbildung für die eigentlichen Berufsaufgaben 
entspringende Gefühl der Unbefriedigung. Dass alle diese 


Umstände, welche die gedeihliche Wirksamkeit der Staats- 
eisenbahn -Verwaltung wesentlich beeinträchtigen, bei der ge- 
planten Umgestaltung ihrer Organisation und der Vorbildung 
ihrer höheren Beamten volle Berücksichtigung finden mögen, 
wird der Wunsch aller derer sein, denen eine gesunde, ihren 
wichtigen Aufgaben entsprechende Entwickelung der Ver- 
waltung am Herzen liegt Unter diesem Gesichtspunkt sind 
auch die in der Besprechung der Preussischen Jahrbücher und 
in der Zeitschrift für Eisenbahnen und Dampfschifffahrt ent- 
haltenen Vorschläge zu beurtheilen, deren weitere Vertheidi- 
gung gegenüber dem absprechenden Urtheil in Nr. 16 dieser 
Zeitung mindestens in Fachkreisen auf ein gewisses Interesse 
rechnen darf. Ulrich hält in seiner Schrift (S.12) die Schaffung 
einer eigenen Eisenbahnlaufbahn auch deshalb für bedenklich, 
weil der Bedarf der Staatseisenbahn-Verwaltung an Anwärtern 
für den höheren Verwaltungsdienst dafür zu gering sei, gegen- 
wärtig etwa 12 jährlich, und weil es höchst zweifelhaft sei, 
„ob hierdurch die Eisenbahnverwaltung das nothwendige Be- 
amtenmaterial und in der erforderlichen Güte erhalten würde.“ 
Das erstere Bedenken würde entfallen, wenn man sich dazu 
entschliessen könnte, unter Anerkennung deı auch von Ulrich 
zugegebenen Thatsache, dass der Betriebsdienst, auch soweit 
er dem höheren Beamten zufällt, sich hauptsächlich auf dem 
Gebiet der Verwaltungsthätigkeit bewegt und deshalb eine 
rein oder auch nur überwiegend technische Vorbildung nicht 
erfordert, den Verwaltungs- und den Betriebsbeamten eine ge- 
meinsame Vorbildung zu geben. Dass die dadurch bedingte 
Einbeziehung bestimmter Zweige der Technik in den Bildungs- 
gang auch den Anwärtern von grossem Nutzen sein würde, 
deren Neigung und Befähigung sie auf den eigentlichen Ver- 
waltungsdienst verweist, bedarf keiner Begründung. Und dass 
eine solche Berücksichtigung der Technik des Eisenbahn- 
wesens bei weiser Beschränkung der Vorbildung auf das 
wirklich Nothwendige nicht ausführbar sei, muss solange be- 
stritten werden, als nicht der Gegenbeweis geführt ist**). 
Das Forst- und das Bergfach bieten ein schlagendes Bei- 
spiel dafür, dass eine Vereinigung von administrativen und 
technischen Kenntnissen sehr wohl angängig ist und zu recht 
befriedigenden Ergebnissen führen kann. Die Scheu, eine 
eigene Eisenbahnfachbildung einzuführen, der kein Geringerer 
als Fürst Bismarck schon im Jahre 1876 (im Herrenhaus) nach- 
drücklich das Wort geredet hat, beruht zum grossen Theil 
auf der Befürchtung, durch solch ein Spezialisiren, das doch 
nur dem ganzen Zuge der Zeit und dem Zwang der veränderten 


*#*) Am Schlusse seines Aufsatzes erwähnt der Herr Ver- 
fasser der in Württemberg mit einer solchen Ausbildung ge- 
machten Versuche. Unseres Wissens ist man in Süddeutsch- 
land mindestens getheilter Meinung darüber, ob die dortigen 
Erfahrungen gerade sehr ermuthigende sind. In Heft 9 S. 159 
der Oesterreichischen Zeitschrift für Eisenbahnen und Dampf- 
schifffahrt findet sich eine Besprechung des Ulrich’schen 
Buches, aus der wir entnehmen, dass in Oesterreich die höheren 
Eisenbahnbeamten im wesentlichen so ausgebildet werden (ab- 
gesehen von dem Versuch des Seminars), wie es der Herr Ver- 
fasser für die Preussischen Beamten empfiehlt. Der Oester- 
reichische Kritiker äussert sich a. a. O. über die Erfolge dieser 


Ausbildung mit nachstehenden Worten: „Absolvirte Juristen 


und Techniker werden wie Subalternbeamte mit geringer Vor- 
bildung behandelt. Unter dem Vorwande ‚der praktischen Aus- 
bildung‘ lässt man Juristen jahrelang eine Frachten- oder 
Personenkasse führen, Techniker Verkehrsdienst treiben, bis 
die jungen Leute ihren Fachstudien entrückt sind, ohne an 
vielseitigem praktischen Wissen gewonnen zu haben. So er- 
zieht man statt eines geeigneten Nachwuchses ein unzureichend 
gebildetes und unbefriedigtes geistiges Proletariat, eine in 
unserer Zeit sozialer Strömungen nicht zu unterschätzende 
Gefahr. Es ist kein Wunder, wenn sich bei uns nicht immer 
die besten Elemente juristisch oder technisch vorgebildeter 
Leute dem Eisenbahndienste widmen, wo keinerlei Garantien 
für eine entsprechende Verwendung oder. ein entsprechendes 
Vorwärtskommen zu finden sind. Der Krebsschaden liegt in 
dem Mangel einer Scheidung zwischen Subalternbeamten und 
Anwärtern auf höhere Beamtenposten* usw. Diese prak- 
tischen Erfahrungen dürften jedenfalls auch zu denken geben. 
Die Redaktion. 


. im allgemeinen Ansehen herabzusetzen. 


Ku", De 


Verhältnisse entspricht, den Stand als solchen zu schädigen, 
Wie grundlos diese 
Befürchtung ist, wenn nur im übrigen das geschieht, was einer 
Hebung des Standes und seiner Träger frommt, braucht im 
Hinblick auf die vorangegangenen Ausführungen nicht wieder- 
holt zu werden. Ein solches Spezialisiren schliesst auch die 
ohne Frage höchst wichtige Erwerbung einer gründlichen 
allgemeinenBildung keineswegs aus. Hierfür spricht u.a. 
die Thatsache, dass in allen Ständen, auch in denen mit oft 
sehr einseitiger Fachbildung, bei der eine akademische Vor- 
bildung nicht die Regel bildet, vielfach’ein recht hohes Maass 
allgemeiner Bildung anzutreffen ist. Daraus ist zu folgern, 
dass diese Bildung viel weniger von der Art der besonderen 
Fachbildung, als von anderen Umständen abhängig ist, in 
erster Linie ohne Zweifel von der Beschaffenheit der Persön- 
lichkeit, ihrem Wissenstriebe und der Gelegenheit zu dessen 
Befriedigung. Dass eine umfassende akademische Vorbildung 
die beste und sicherste wissenschaftliche Grundlage für eine 
gediegene Fach- und allgemeine Bildung verleiht, weiss nament- 
lich der zu würdigen, dem durch die Ungunst äusserer Ver- 
hältnisse die Möglichkeit einer regelrechten akademischen 
Bildung versagt geblieben ist und der auf den schwierigen 
Weg privaten Studiums zur Ausfüllung mancher Lücke seines 


Wissens angewiesen ist. Der weiteren Befürchtung, eine 
Spezialisirung der Eisenbahnlaufbahn könne leicht dazu 
führen, gerade die tüchtigeren Kräfte von ihr fern zu 


halten, ist unschwer mit dem KEKinwand zu begegnen, 
dass der erstrebenswerthe Zustand doch wohl darin besteht, 
nur solche Anwärter für den höheren Eisenbahndienst zu ge- 
winnen, die sich ihm auch mit Lust und Liebe, nicht blos ver- 
lockt durch äussere Vortheile, zuwenden. Wenn solche ausser- 
dem, wie recht und billig, den hohen Anforderungen gegen- 
überstehen, die an die Vorbildung und die weitere Thätigkeit 


- der höheren Eisenbahnbeamten gestellt werden müssen, wenn 


- 


die Verwaltung ihren vielseitigen, wichtigen und schwierigen 
Aufgaben in vollem Maasse gerecht werden soll, und wenn auch 
im übrigen nichts unterlassen wird, was für die Höhe jener 
Anforderungen ein angemessenes Gegengewicht bildet, dann 
wird es nicht schwer halten, für die höhere Eisenbahnlaufbahn 
auch nach ihrer Absonderung wirklich geeignete und tüchtige 
Kräfte zu gewinnen.-. Eine Absonderung würde sonach an sich 
keinerlei Nachtheile, wohl aber recht wesentliche Vortheile 
für die Eisenbahnverwaltung haben. Zunächst äusserlich in- 
sofern, als eine auch nach Ulrich unvermeidliche Loslösung 
der Eisenbahnlaufbahn aus dem bisherigen Rahmen der rein 
aber doch weitaus überwiegend juristischen und — hoffentlich 
auch — der rein bau- und maschinentechnischen Vorbildung, 
sich mit viel geringeren Schwierigkeiten bewerkstelligen liesse, 
wenn die Vorbildung der höheren Eisenbahnbeamten für sich 
allein nach den besonderen Zwecken der Eisenbahnverwaltung, 
und nicht in Verbindung mit der Vorbildung der höheren Be- 
amten anderer Zweige der staatlichen Verwaltung geregelt 
würde. Der hauptsächlichste Vortheil einer selbständigen Ab- 
sonderung der Eisenbahnlaufbahn läge aber in der Möglich- 
keit, die Vorbereitung dafür von vornherein, wie Fürst 
Bismarck (s. oben) verlangt hat, schon auf der Universität zu 
den besonderen Aufgaben der Eisenbahnverwaltung in enge 
Beziehung zu bringen. 

Was die weitere Ausbildung nach Vollendung der Stu- 
dienzeit und Ablegung der ersten Prüfung anlangt, so ist, wie 
schon vorher bemerkt, mindestens nicht einzusehen, inwiefern 
eine 2jährige Ausbildung in der allgemeinen Verwaltung dem 
Anwärter für den höheren Eisenbahn-Verwaltungsdienst von 
grösserem Nutzen sein könnte, als die Verwendung der gleichen 
Zeit (und eines weiteren Jahres) auf die Ausbildung in diesem 
selbst. In der Besprechung in Nr. 16 d. Ztg. wird als „selbst- 
verständlich“ bezeichnet, dass der höhere Eisenbahnbeamte 
„den gesammten niederen Eisenbahndienst soweit kennen 
lernen muss, dasser ein selbständiges Urtheilauch 
daringewinnt.“ Völlig einverstanden, wobei nur bemerkt 


werden mag, dass der „niedere“ Eisenbahndienst hier im 
weiteren Sinne als auch die mittleren Stellungen eines Sta- 
tionsvorstehers oder Güterverwalters (Expeditionsvorstehers) 
umfassend zu verstehen ist. Ein selbständiges Urtheil hat 
nur dann vollen Werth und Anspruch auf volle Geltung, wenn 
es sich auf eigene praktische Erfahrung gründet. Diese Er- 
wägung hat u. a. dazu geführt, den Offizier etwa 1 Jahr lang 
vom Gemeinen an die unteren Grade durchmachen zu lassen. 
Der Gewinn, den dies Verfahren dem einzelnen wie der Ge- 
sammtheit bringt, ist unbestritten, und wenn die Vielseitigkeit 
der der Eisenbahnverwaltung gestellten Aufgaben mit der ver- 
hältnissmässigen Einfachheit der Aufgaben des Heeresdienstes 
in Vergleich gezogen wird, dürfte das Dreifache von der für 
die Vorbildung im Heeresdienst erforderlichen Zeit für die 
Vorbildung im Eisenbahndienst nicht zu hoch gegriffen sein. 
Dabei ist zu berücksichtigen, dass keineswegs in dieser ganzen 
Zeit nur Dienstleistungen niederer, mehr oder weniger mecha- 
nischer Natur von dem Anwärter für den höheren Eisenbahn- 
dienst verlangt werden sollen. Dass es seiner künftigen 
Würde nicht entsprechen oder gar zwecklos für ihn sein solle, 
die niederen, mehr die mittleren Zweige des Eisenbahn-Verwal- 
tungs- einschl. des Betriebsdienstes eine Zeit lang praktisch 
zu handhaben, um aus eigener Erfahrung damit vertraut zu 
werden, davon wird niemand zu überzeugen sein, der häufiger 
Gelegenheit zu der Beobachtung gehabt hat, einen wie äusserst 
geringen Nutzen und Werth das gegenwärtige mehr oder 
minder schnelle Durchlaufen durch die verschiedenen Dienst- 
stellen und Büreaus hat, namentlich wenn das meist recht 
geringe Lehrtalent der betreffenden Vorsteher, denen es über- 
dies nicht selten an Zeit und Neigung dafür fehlt, und wenn 
ferner berücksichtigt wird, dass der Lernende innerhalb der 
Zeit, die ihm jetzt dafür zu Gebote steht, auch bei grösstem 
Lerneifer und Auffassungsvermögen das gewaltige Gebiet des 
gesammten Eisenbahn-Verwaltungsdienstes unmöglich auch 
nur annähernd theoretisch oder gar praktisch beherrschen 
lernen kann. Im günstigsten Fall gelingt es ihm, einen 
ungefähren, immerhin sehr oberflächlichen Ueberblick über 
das grossartige Getriebe zu gewinnen, an dem er viel zu 
schnell und nach viel zu flüchtiger Bekanntschaft mit dessen 
Einzelheiten vorüber zu eilen genöthigt ist, als dass er das 
ordnungsmässige Funktioniren der einzelnen Theile oder gar 
ihr Ineinandergreifen richtig verstehen und selbständig 
beurtheilen lernen könnte. Dazu gehört etwas mehr als 
heute verlangt wird und verlangt werden kann, vor allem die 
eigene, wenn auch noch so kurze praktische Handhabung der 
einzelnen Dienstzweige, deren Aufgaben nicht rein mechanischer 
Natur sind, und sodann, wie es in der Zeitschrift für Eisen- 
bahnen und Dampfschifffahrt empfohlen worden ist, die Er- 
probung und Bewährung der in der Vorbildungszeit erwor- 
benen praktischen Dienstkenntnisse durch zeitweise selbst- 
ständige Ausübung unter eigener Verantwortlichkeit in der 
Stellung eines Stations- (Expeditions-) Vorstehers und Betriebs- 
und Verkehrskontroleurs. Ein solches Vorgehen wäre keines- 
wegs absolut neu. Bei den Süddeutschen Staatsbahnverwal- 
tungen besteht theilweise ein ganz ähnliches Verfahren; am 
konsequentesten in seiner Durchführung ist die Württember- 
gische Staatseisenbahn-Verwaltung, wo, nebenbei erwähnt, be- 
merkenswerther Weise schon die Bahnhofsverwalter (Stations- 
vorsteher) I. Klasse den höheren Beamten angehören. Und 
nicht einmal bis nach Württemberg braucht man zu gehen, 
um einen bewährten Vorgang für die Vorschläge der Zeit- 
schrift für Eisenbahnen und Dampfschifffahrt ausfindig zu 
machen. Die Deutsche Zollverwaltung, die ihre höheren Be- 
amten bisher, wie zum Theil auch die Eisenbahnverwaltung 
den Gerichts- oder Regierungsassessoren entnimmt, hat diesen 
schon seit Jahren einen in vieler Beziehung ähnlichen Bil- 
dungsgang vorgeschrieben, der sich wohlgemerkt erst nach 
Ablegung der Staatsprüfung und dem Uebertritt zur Zollver- 
waltung vollzieht. Um wieviel leichter wäre ein die prak- 
tischen Berufsaufgaben von vornherein noch mehr berück- 


— 210 — 


sichtigender Bildungsgang vor diesem Zeitpunkt auch. für 
die Eisenbahnverwaltung durchzuführen ! 

Um das für jeden höheren Eisenbahnbeamten ohne 
Zweifel unentbehrliche rastlose Weiterarbeiten nach Abschluss 
der eigentlichen Vorbildung ist es eine schöne Sache, wenn 
vorher in Gestalt einer gründlichen und gediegenen Fach- 
und allgemeinen Bildung, wobei der Nachdruck auf der Fach- 
bildung liegt, eine sichere und feste Grundlage für den Weiter- 
bau geschaffen ist. Wo diese aber während der meist recht 
umfassenden Thätigkeit als Hilfsarbeiter bei einem Betriebs- 
amt oder einer Direktion erst mühsam zusammengetragen 
werden muss, wird unvermeidlich beides darunter leiden und 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 669 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und am Vereins-Reiseverkehr betheiligten Nicht-Vereins- 
bahnen, Begleitschreiben zu den Bestimmungen über die Aus- 
abe von zusammenstellbaren Fahrscheinheften nebst Aus- 
führungsvorschriften, den Mustern zu Umschlägen für Fahr- 


scheinhefte und Bestellscheinen (abgesandt am 20. und 21.d.Mts.,. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Der Reichstag 


erledigte in der Sitzung vom 13. d. Mts. in der Fortsetzung der 
zweiten Etatsberathung den Etat des Reichs - Eisenbahnamts 
und den der Reichs-Eisenbahnen. 

Bei ersterem befürworteten die Abgg. Schrader und 
Hammacher eine reichsgesetzliche Regelung des Pfand- 
rechts an Eisenbahnen mit Rücksicht aut den in Preussen 
durch das Kleinbahngesetz neuerdings wieder in den Vorder- 
grund getretenen Eisenbahnbau durch Private. 

Der Präsident des Reichs-Eisenbahnamts Dr. Schulz 
erkannte das Bedürfniss an, bat aber in Betracht zu ziehen, 
dass inzwischen die Vorarbeiten für das Deutsche bürgerliche 
Gesetzbuch wesentlich gefördert und ihrem Abschluss näher 
gerückt seien und dass es nicht zweifelhaft sein könne, dass 
es einem Spezialgesetz über das Pfandrecht der Eisenbahnen 
wesentlich zu gute kommen müsse, wenn vorher die Grund- 
sätze für das Pfandrecht in Deutschland allgemein einheitlich 
festgestellt seien. Im Preussischen Handelsministerium werde 
der Gegenstand übrigens bereits erörtert, damit sei indessen 
nicht gesagt, dass eine weitere Prüfung der Angelegenheit von 
Reichswegen nicht eintreten könne. 

Der Etat wurde ohne weitere Debatte nach 
schlägen der Budgetkommission festgestellt. Die im ausser- 
ordentlichen Etat geforderte erste Rate von 250000 .4 zur 
Herstellung einer vollspurigen Eisenbahn von Wingen über 
Meisenthal nach Münzthal (St. Louis) wurde nach Befürwor- 
tung durch den Minister Thielen, entgegen dem Antrage der 
Kommission, fast einstimmig bewilligt. 


den Vor- 


Bahnen zur Landesvertheidigung. 


Im Reichshaushalts - Etat für 1893/94 sind für die Ver- 
vollständigung des Deutschen Eisenbahnnetzes im Interesse 
der Landesvertheidigung 20749260 ’# ausgesetzt, deren Be- 
willigung die Kommission des Reichstags beantragte. Hierzu 
lag in der Reichstagssitzung am 15. d. Mts. die von den Abgg. 
Lender und Hug beantragte, in Nr. 21 S. 190 d. Ztg. bereits 
mitgetheilte Resolution vor. 

Von dem Abg. Hug wurde ausgeführt, dass diese stra- 
tegischen Bahnen durchaus keinem wirthschaftlichen Bedürf- 
niss entsprächen, ja dass sie unnöthigerweise den Badischen 
Staatsbahnen Konkurrenz machen: sie erforderten in jedem 
Jahre einen erheblichen Zuschuss, weshalb es nothwendig sei, 
dass das Reich die Kosten allein trage. 

Staatssekretär von Maltzahn erwiderte: Solche stra- 
tegische Bahnen seien nicht erst in neuerer Zeit gebaut 
worden, sondern von Preussen aus Landesmitteln, ohne irgend 
welchen Zuschuss aus Reichsmitteln, schon früher. Erst in 
neuerer Zeit seien solche Bahnen mit Reichszuschuss gebaut 
worden. Bei den darüber abgeschlossenen und auch vom 
Reichstage gebilligten Verträgen sei man immer in der Weise 
verfahren, dass man den betheiligten Staaten ein Pauschquan- 
tum gegeben hat, dass das Reich sich damit ein für alle Mal 


Mehrkosten der Anlage oder 


es namentlich auch mit dem. „selbständigen!Urtheil“ übel aus- 
sehen. Die nach dem heutigen Verfahren „ausgebildeten“ 
höheren Eisenbahnbeamten sind in ihrer Mehrzahl über dessen 


' Mängel nicht im Zweifel und wohl keinem von ihnen sind die 


trüben Erfahrungen völlig erspart geblieben, die wenigstens 
den ernst denkenden aus jenen Mängeln zahlreich erwachsen. 
Um so freudiger werden diese Beamten sämmtlich die von 
Ulrich gegebene erneute Anregung zur Besserung begrüssen 
und wünschen, dass diese Anregung, in der einen oder anderen 
Weise, der im Werden begriffenen Reform zum segensreichen 
Ausgangspunkt dienen möge. 


Frankfurt am Main. de Terra, Eisenbahndirektor. 


Baden sei abgeschlossen, ohne dass irgendwie bemerkbar ge- 
wesen wäre, dass Baden mit dem Entgegenkommen des Reichs 
nicht zufrieden gewesen wäre. Baden habe einen höheren Zu- 
schuss bekommen als andere Einzelstaaten; deshalb möchte 
man die Resolution ablehnen. 

Der Präsident des Reichs - Eisenbahnamts Dr. Schulz 
weist auf den indirekten Nutzen hin, der den Einzelstaaten, 
auch Baden, aus den mit Bauzuschüssen des Reichs erbauten 
Bahnen erwachse. Bei den Vertragsverhandlungen über die 
Südbadischen strategischen Bahnen sei von Seiten des Reichs 
dem Badischen Lande gegenüber ein weitgehendes Entgegen- 
kommen bewiesen, und von einem grossen Opfer des Badischen 
Landes könne wohl kaum die Rede sein. 

Der Grossherzoglich Badische Bevollmächtigte zum Bundes- 
rath, Gesandter von Brauer hob hervor, dass trotz des 
Reichszuschusses zu den Baukosten die Einnahmen der Bahnen 
die Betriebskosten nicht decken, und so weit dies geschehe, 
würden dadurch Einnahmeausfälle bei den 5 alten Stamm- 
bahnen hervorgerufen. Deshalb wäre der Antrag wohl wün- 
schenswerth, aber bei Abschluss des Vertrages sei das alles 
erörtert worden. Es müsse anerkannt werden, dass das Reich 
bei der Bemessung des Zuschusses zum Bau dieser Bahnen 
Baden gegenüber durchaus loyal verfahren sei und dass Baden 
die Kosten, die ihm entstehen, im Interesse der Sicherheit 
decken müsse. 

Der Titel wurde 


schliesslich genehmigt, 
Lender abgelehnt. 


der Antrag 


Zollsichere Einrichtung der Eisenbahnwagen. 


Dem Bundesrath ist im Anschluss an die Vorschriften, 
welche auf der Berner Konferenz vom Mai 1886 über die zoll- 
sichere Einrichtung der Eisenbahnwagen vereinbart worden 
sind, eine auf den Beitritt der Niederlande zu diesen Ver- 
einbarungen bezügliche Denkschrift zugegangen, in der 
es heisst: 

Die Regierung der Niederlande, die auf Grund des Ar- 
tikels IV der auf der Berner Konferenz vom 15. Mai 1886 
zwischen dem Deutschen Reich, Frankreich, Italien, Oester- 
reich, Ungarn und der Schweiz getroffenen Vereinbarungen 
über die technische Einheit im Eisenbahnwesen diesem Ueber- 
einkommen bereits früher beigetreten ist, hat‘ dem Schweize- 
rischen Bundesrath erklärt, auch den auf derselben Konferenz 
Be nen Vereinbarungen über die zollsichere Einrichtung 
er Eisenbahnwagen im internationalen Verkehr beitreten zu 
wollen. Die Vereinbarungen über die zollsichere Einrichtung 
der Eisenbahnwagen enthalten in betreff des nachträglichen 
Beitritts solcher Staaten, die an der Berner Konferenz nicht 
theilgenommen haben, keine Bestimmungen, indess hat der 


n 
Schweizerische Bundesrath für den Fall, dass die auf der 


Konferenz vertreten gewesenen Staaten geneigt sein sollten, 
mit der Regierung der Niederlande in dieser ‚Hinsicht die 
en vertraglichen Beziehungen einzugehen, wie hinsicht- 
ich der technischen Einheit im Eisenbahnwesen, sich bereit 
erklärt, die Vermittelung zu übernehmen, um eine Verständi- 
gung in der Angelegenheit herbeizuführen. Nachdem dem 
nachträglichen Beitritt der Regierungen von Belgien, Serbien, 
Griechenland, Rumänien und Bulgarien zu den Vereinbarungen 
über die zollsichere Einrichtung der Eisenbahnwagen im inter- 
nationalen Verkehr bereits zugestimmt worden ist, und gegen 
den Beitritt der Niederlande zu diesen Vereinbarungen Be- 
denken nicht zu erheben sind, so wird eine Beschlussfassung 
dahin befürwortet: „Der Bundesrath erklärt sich damit ein- 
verstanden, dass die Niederlande den auf der Berner Konferenz 
vom )5. Mai 1886 zwischen dem Deutschen Reich, Frankreich, 
Italien, Oesterreich, Ungarn und der Schweiz getroffenen Ver- 


| einbarungen über die zollsichere Einrichtung der Eisenbahn- 


| wagen im internationalen Verkehr nachträglich beitreten.“ 
abfand und keine Verpaiohänug übernommen hat zu etwaigen | 
e 


s Betriebes. Der Vertrag mit | 


Die Vorlage ist den zuständigen Ausschüssen zur. Vorbe- 
rathung überwiesen worden, 


Aus dem Bundesrath. 


Der Bundesrath ertheilte in der am 16. d. Mts. abge- 
haltenen Plenarsitzung dem Entwurfe eines Gesetzes, betreffend 
die Anwendung der für die Einfuhr nach Deutschland ver- 
'tragsmässig bestehenden Zollbefreiungen und Zollermässi- 
gungen gegenüber den nicht meistbegünstigten Staaten, die 
Zustimmung. 

Den zuständigen Ausschüssen wurde zur Vorberathung 
überwiesen der Entwurf eines Nachtrages zu der Vereinbarung 
erleichternder Vorschriften mit Oesterreich - Ungarn für den 
wechselseitigen Eisenbahnverkehr rücksichtlich der bedin- 
gungsweise zur Beförderung zugelassenen Gegenstände. 


Staffeltarife für Getreide und Mühlenfabrikate. 


In der Sitzung der Budgetkommission des Abgeordneten- 
hauses vom 8. d. ts. äusserte sich der Herr Minister der 
öffentlichen Arbeiten in betreff seiner Stellung zu den Staffel- 
tarifen für Getreide und Mühlenfabrikate, dass jede Tarif- 
änderung wirthschaftliche Verschiebungen herbeiführe, dass 
aber die Ansichten der Interessenten über die Wirkungen der 
Staffeltarife unrichtige und ihre Befürchtungen übertriebene 
seien. Namentlich komme ausländisches Getreide und Mehl 
in so überwiegendem Maasse auf dem Wasserwege zur Ver- 
sendung, dass die Eisenbahntransporte dem gegenüber ver- 
schwindend seien. Nicht die Staffeltarife hätten die Preise in 
den westlichen Verbrauchsgebieten gedrückt, sondern die Ein- 
führung grosser Quantitäten Amerikanischen Mehles über den 
Rhein. Für die en sei das fiskalische Interesse 
der Erhöhung der Eisenbahneinnahmen nicht das maassgebende; 
regierungsseitig werde alles Material über die angeblichen 
schädlichen Wirkungen der Tarife einer eingehenden und 
objektiven Beurtheilung unterzogen. Der Standpunkt der 
Landwirthschaft und der Mühlenindustrie in Mittel- und West- 
deutschland, welche in den Staffeltarifen eine Bedrohung ihrer 
Existenz erblicken, fand in der Budgetkommission keine Ver- 
tretung. Im Abgeordnetenhause selbst ist von dem Abgeord- 
'neten für Göttingen-Münden, Justizrath Eckels, ein Antrag auf 
sofortige Aufhebung des Tarifs formulirt mit der Begründung, 
dass dieser Tarif „eine sich von Tage zu Tage steigernde 
schwere Schädigung der Landwirthschaft, der Mühlenindustrie 
und des Getreidehandels herbeigeführt habe, welche ihre Ab- 
satzgebiete für Getreide und Mühlenfabrikate hauptsächlich 
im Westen und Süden von Deutschland haben.“ Der Antrag 
ist namentlich von Abgeordneten der Provinz Hannover, West- 
falen und Hessen unterstützt. 


Unfälle im Monat Januar d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf Deutschen Eisenbahnen — ausschl. Bayerns — im 
Monat Januar d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 35 Entgleisungen und 4 Zusammenstösse auf freier 
Bahn, 34 Entgleisungen und 36 Zusammenstösse in Stationen 
und 293 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, 
Feuer im Zuge, Kesselexplosionen und andere Ereignisse beim 
Eisenbahnbetriebe, sofern bei letzteren Personen getödtet oder 
verletzt worden sind). 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 339 Personen verunglückt, 
sowie 111 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 270 unerheblich 
beschädigt. 

Von den beförderten Reisenden wurden 2 getödtet und 
10 verletzt und zwar entfallen: je eine Tödtung auf die 
Königlich Württembergischen Staatseisenbahnen und den Ver- 
waltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Elber- 
feld, je 3 Verletzungen auf die Reichseisenbahnen in Elsass- 
Lothringen und auf den Verwaltungsbezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Altona, je eine Verletzung auf die 
“ Königlich Württembergischen Staatseisenbahnen, auf die 
Grossherzoglich Badischen Staatseisenbahnen und auf die Ver- 
waltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektion zu Han- 
nover und zu Berlin. 
- Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 36 getödtet und 262 ver- 
letzt, von Steuer- usw. Beamten 1 getödtet und 5 verletzt, von 
fremden Personen (einschliesslich der nicht im Dienst befind- 
lichen Bahnbeamten und Arbeiter) 18 getödtet und 5 ver- 
Er Ausserdem wurden bei Nebenbeschäftigungen 38 Beamte 
verletzt. 

Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 
stehende Bahnen (bei zusammen 34388,97 km Betriebslänge 
und 832986446 geförderten Achskilometern) 377 Fälle, davon 
sind verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der ge- 
förderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
Längen, bei der Main-Neckarbahn und in den Verwaltungs- 
bezirken der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Erfurt und 
zu Köln (rechtsrheinische) die meisten Unfälle vorgekommen. 


I 


il 


ı B. Privatbahnen (bei zusammen 2 529,44 km Betriebslänge und 


26223629 geförderten Achskilometern) 25 Fälle, davon sind 
verhältnissmässig auf der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn, auf 
der Alt-Damm-Colberger Eisenbahn und auf der Werra-Eisen- 
bahn die meisten Unfälle vorgekommen. 


Benennungen von Stationen. 
Direktionsbezirk Berlin. Die an der Berliner 
Nordbahn belegene Station Reinickendorf führt fortan die 
Bezeichnung „Reinickendorf-Rosenthal“ und die 
neue Station in der Nähe des Dorfes Reinickendorf an der im 
Bau befindlichen Eisenbahn von Schönholz nach Cremmen die 

Bezeichnung „Reinickendorf (Dorf)“, 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Abgrenzung von Betriebsamtsbezirken. 
Am 1. April d. J. gehen über: 

1. aus dem Bezirk des Betriebsamts zu Danzig bezw. Thorn 
in den Bezirk des Betriebsamts zu Allenstein (K. E.-D. 
Bromberg): die Strecken Güldenboden-Göttkendorf und 
Österode-Deuthen ; 

2. aus dem Bezirk des Betriebsamts (Deutz-Emmerich) zu 
Düsseldorf in den Bezirk des Betriebsamts zu Essen 
(K. E.-D. Köln rechtsrh.): die Strecken Duisburg-Ober- 
hausen (Rh.) und Oberhausen-Ruhrorter Umgangsbahn. 

Ausserdem werden nach Verfügung des Herrn Ministers der 
öffentlichen Arbeiten vom 9. d. Mts. nach ihrer Betriebseröff- 
Bun die nachfolgend benannten Bahnstrecken zugetheilt: 

1. Schönholz-Cremmen dem Betriebsamt Stralsund der König- 
lichen Eisenbahndirektion Berlin; 

2. Ottmachau - Landesgrenze (Barzdorf) dem Betriebsamt 
Neisse der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau ; 

3. Marienburg-Osterode, Elbing-Miswalde und Miswalde-Mal- 
deuten dem Betriebsamt Danzig der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Bromberg;; 

4. Arolsen-Corbach dem Betriebsamt (Cassel-Schwerte) zu 
Cassel und Ohligs-Hilden dem Betriebsamt (Düsseldorf- 
Elberfeld) zu Düsseldorf der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Elberfeld; 

5. Herbsleben-Tennstädt dem Betriebsamt (Cassel-Erfurt) zu 
Cassel der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt; 

6. Langenschwalbach-Zollhaus dem Betriebsamt Wiesbaden 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. 


Kleinbahnen. 


Der Preussische Minister der öffentlichen Arbeiten hat 
unter dem 1. d. Mts. an die Königlichen Eisenbahndirektionen 
und Eisenbahnbetriebsämter nachstehenden Erlass gerichtet: 

Nach den Berichten einzelner Königlicher Eisenbahn- 
direktionen hat der $ 50 des Gesetzes über Kleinbahnen und 
Privatanschlussbahnen eine Auslegung erfahren, welche der 
Absicht dieser Bestimmung nicht entspricht. Zweck des $ 50 
ist es, die Bahnunterhaltung und die Betriebsführung auf der 
Privatanschlussbahn der Ueberwachung derselben Behörde zu 
unterstellen, welcher Jliese Funktionen für die Eisenbahn, in 
welche jene einmündet, in erster Linie zukommen. Im Bereich 
der Staatseisenbahnverwaltung sind hierzu zunächst die König- 
lichen Eisenbahnbetriebsämter berufen. Den Königlichen 
Eisenbahndirektionen kommen in betreff der den Eisenbahn- 


| betriebsämtern unterstellten Bahnrstrecken diejenigen Befug- 


nisse zu, welche sich aus ihrer Stellung als dienstvorgesetzter 
Behörden der letzteren ergeben oder ihnen durch ausdrück- 
liche Vorschriften beigelegt sind; der Charakter von Staats- 
aufsichtsbehörden im rechtlichen Sinne kann dagegen den Be- 
hörden der Staatseisenbahnverwaltung bezüglich der ihrem 
Bezirk angehörigen Bahnen überhaupt nicht beigelegt werden, 
da sich derselbe seinem Gegenstand nach begriffsmässig auf 
den Privatbetrieb beschränkt. Hiernach sind auch die König- 
lichen Eisenbahnbetriebsämter als diejenigen Behörden anzu- 
sehen, welche die in Bahnstrecken ihres Geschäftsbezirks 
einmündenden Privatanschlussbahnen in eisenbahntechnischer 
Beziehung zu beaufsichtigen und zu überwachen haben und 
veranlasse ich dieselben, sich den hieraus sich ergebenden 
Aufgaben zu unterziehen. 

Zur eisenbahntechnischen Beaufsichtigung derjenigen 
Privatanschlussbahnen, welche an Privateisenbahnen an- 
schliessen, ist die Aufsichtsbehörde der letzteren, das König- 
liche Eisenbahnkommissariat oder die sonstige mit dieser Auf- 
sicht etwa betraute Behörde, zuständig, weil dasselbe die 
zunächst zur eisenbahntechnischen Beaufsichtigung und Ueber- 
wachung der Privateisenbahn berufene Behörde ist. 

Bei dieser Gelegenheit bemerke ich zugleich zur Behe- 
bung hervorgetretener Zweifel, dass die Aufsicht über die 
Privatanschlussbahnen ebenso wie über die Kleinbahnen sich 
selbstredend nicht auf diejenigen Beziehungen erstreckt, 
welche sich aus dem Anschluss derselben an Eisenbahnen er- 
geben. Diese regeln sich nach den allgemeinen Bestimmungen 


5 


über die Zuständigkeit der Eisenbahnbehörden und nach den 
bestehenden Anschlussverträgen. 


Niederwaldbahn. 


Nach dem Geschäftsberichte betrugen die Einnahmen im [ £ 
' laufenen Zeit um 1795562 R. oder 0,7% gegen das Vorjahr sich 


Jahre 1892 zusammen 111852 ., gegen 13497 .«. im Vorjahre. 


Der Einnahmeausfall von 22745 .,, ist hauptsächlich eine Folge | 


der in Norddeutschland und Holland aufgetretenen Cholera, 
durch welche der Fremdenverkehr des Rheins von Ende August 
ab vollständig ins Stocken gerieth. Die Ausgaben betrugen 
56711 :v gegen 60033 - im Vorjahre. Der Ueberschuss be- 
ziftert sich auf 59538 „4 gegen 73072 .v im Vorjahre. Nach 


Abzug des für die Verzinsung und Tilgung der Obligationen | 


erforderlichen Betrages von 31 215 .# verbleibt ein Reingewinn 
von 25323 .,, (gegen 38609 .v, im Vorjahre‘. 

In der Generalversammlung wurde beschlossen, den Er- 
neuerungsfonds mit 6000 (1500) „ und den Reservefonds mit 
800 ./ (wie im Vorjahre) auszustatten und nach Abschreibung 
von 295 bezw. 495 .ı, auf Effekten- bezw: Fahrplankonto, sowie 
nach Zuweisung der persönlichen Gewinnantheile von 670 4 
eine Dividende von 1 (2) $ zu vertheilen. 


Vereinigte Karlsruher, Mühlburger und Durlacher Dampf- 
und Pferdeeisenbahn-Gesellschaft. 

Im Jahre 1892 wurde ein Ueberschuss von 65 936 .“ gegen 
48231...” im Vorjahre erzielt. Hiervon werden 30000 (25000) #4 
zu Abschreibungen verwendet, 1800 .+ dem Reservefonds über- 
wiesen und 2577 „4. als persönliche Gewinnantheile vertheilt. 
Von den verbleibenden 31559 »„- gelangt eine Dividende von 
5,5 2% mit 30250 .” zur Auszahlung, während der Rest von- 
1309 .„« auf neue Rechnung vorgetragen wird. 


Aachener und Burtscheider Pferdebahn. 
Nach dem Geschäftsberichte betrugen im Jahre 1892 die 
Einnahmen 302436 .#. (gegen 301 904 44 im Vorjahre), die Aus- 
aben 231551 (240416) „+, der Ueberschuss 70885 (61488) 4 
on dem Gewinne werden 51423 .ı. zu Abschreibungen ver- 
wendet; es verbleiben alsdann 19462 .«, wovon eine Dividende 
von 1 $ mit 16000 . zur Vertheilung gelangt. 


Aus Russland. 


Verkehrsergebnisse im Monat November 18%. 

Aus dem Berichte der statistischen Abtheilung des Mini- 
steriums derVerkehrsanstalten für Novemher 1892 entnehmen 
wir das Folgende: Es waren im Berichtsmonat überhaupt im 
Betriebe 27766 (27 361*) Werst, d. h. ausschl. den Bahnen Finn- 


lands und Transkaspiens, und zwar befanden sich davon im, 


Betriebe der Staatsbahnen 10343 (9977) Werst und der Privat- 
bahnen 17493 (17384) Werst. 
Auf dem gesammten Eisenbahnnetze wurden befördert: 


überhaupt . . . . ....00:...8128684 (2940132) Personen 
davon auf den Staatsbahnen 730 606 (707 523 „ 
Privatbahnen 2398078 (2232 609 hs 
An Gütern wurden befördert: 
Sberhauptilt Lach (earzole 338 115 000: (300 006 000) Pud 
davon auf den Staatsbahnen 98877000 (85348000) ,, 


Privatbahnen 239238000 (214 658000) , 
An Einnahmen standen diesem Verkehre gegenüber: 


überBaupiuctser SE. 2% 26 662594 (23576 570) R. 
davon auf den Staatsbahnen 7887609 (6852294) „ 
Privatbahnen 18774985 (16724276) „ 


Hiernach sind also die Einnahmen für November 1892 
gegenüber dem Vorjahre um 3086024 R. oder um 13 % ge- 
stiegen, während die Durchschnittseinnahme für 1 Werst 
Bahnlänge nur um 12 % gewachsen ist, d. h. dieselbe betrug 
960 gegen 862 R. 

ür die abgelaufenen 11 Monate des Jahres 1892 ge- 
stalten sich die Betriebsergebnisse folgendermaassen: 

Befördert wurden: 


iiberhaupt VRRSEFERR IR; 38893 862 (37258281) Personen 
davon auf den Staatsbahnen 8157962 (7985 187) % 
Privatbahnen 30735900 (29 273 094) > 
Güter wurden befördert: 
überhaupt . 3275 452000 (3 229 019000) Pud 


davon auf den Staatsbahnen 916078000 (866305000) „, 
Privatbahnen 2359 374 000 (2 362 714 I 

Dabei wurden vereinnahmt: 
Dherhaupt -.) „vd eaaEe 258610 398 (260 405 951) R. 
davon auf den Staatsbahnen 74804969 (72079 ER r 
Privatbahnen 183805429 (188326 056) „, 


” 


Sr in () aufgeführten Zahlen geben die Werthe für 
das Jahr 1891 an. 2 


d. h. für 1ı Werst Bahnlänge sind vereinnahmt worden: 


überhaupt tt... Dear: 9420 (9 a R. 
| auf den Staatsbahnen 7219 (6966) 
Privatbahnen 10 659 (11.009) , 


Hieraus ergibt sich, dass die Einnahmen in der abge- 


verringert haben. Am stärksten betroffen von dem allgemeinen 
Niedergange der Einnahmen sind die Bahnen: Südwest mit 
4123 760 R.. Libau- Romny mit 1490140 R., Orel- Witebsk mit 
1357552 R., Kursk-Kiew mit 1080721:R., Charkow-Nikolajew 
mit 680.063 R., Grjäsi-Zarizyn mit 625091 R., Moskau-Brest mit 
596 970 R., Dünaburg-Witebsk mit 477794 R. 

Die grössten Mehreinnahmen weisen dagegen auf die 
Bahnen: Wladikawkas mit 1638811 R.; Transkaukasische mit 
1032058 R., Moskau-Kursk mit 1005634 R., Ssamara-Slatoust 
mit 706467 R., Petersburg-Moskau mit 695277 R., Kursk- 
Charkow-Asow mit 6923601 R.; Ural mit 602574 R., Ssysran- 
Wjäsma mit 574870 R. usw. 

Eine Vergleichung der letzten 6 Jahre ergibt: 


Beförderte 


Vom ie Ay Zu 

l..Ja- Eisen- einnahme erst- racht- 

nuar | bahnnetz in einnahme Personen güter 
bis zum Tausenden in Tausenden 
30. Nov.| Werst R. R. Anzahl Pud 

| 

1887 25 216 226 123 9 142 32119 2725011 
1888 26115 | 248564 | 9781 33 785 3 013 475 
1889 . 655 | 246662 9370 | 35 676 3 090 869 
1890 . | 27056 | 248698 9 337 37177 3 125 204 
1592 221729736122 70260400 9538 37 258 3229 019 
13892 27766 , 256610 9420 38 891 | 3 275 452 


Aenderung von Stationsnamen und Eisenbahnfirmen. 


Am 14./26. Januar d. J. ist ein Allerhöchster Befehl er- 
folgt wegen Umbenennung der Städte Dorpat inJurjew und 
Dünaburg in Dwinsk. In Anlass dieses Kaiserlichen Befehls 
hat der Minister: der Verkehrsanstalten angeordnet, dass die 
Station Dorpat der Baltischen bezw. der Pleskau-Rigaer Bahn 
in„Jurjew“, sowie dass die Station Dünaburg der Peters- 
burg- Warschauer, der Riga-Dünaburger und der Dünaburg- 
Witebsker Bahn in „Dwinsk“ umbenannt werde, 

Ferner ist die Festung „Dünamünde“ in Ust-Dwinsk 
umbenannt worden, infolge dessen auch die Haltestelle der 
Riga-Bolderaa Bahn Dünamünde in „Ust-Dwinsk“ um- 
benannt wurde. 

Endlich ordnet ein Kaiserlicher Befehl vom 5. Februar d. J. 
an, dass die am 23. Januar 1858 Allerhöchst bestätigte Riga- 
Dünaburger Bahn in. „Riga-Dwinsker“ und die am 
19. März 1863 Allerhöchst bestätigte.Dünaburg-Witebsker Bahn 
in„Dwinsk- Witebsker“ Bahn umbenannt werde. 


Submissionswesen. 


Mittelst Cirkularvorschrift des Ministers der Verkehrs- 
anstalten wird den Eisenbahngesellschaften vorgeschrieben, über 
die Zeit der Eröffnung der eingereichten Lieferungsofferten jedes 
Mal ausser der Reichskontrole auch die Staatsinspektion zu 
benachrichtigen, damit die Regierung, sofern sie solches im 
einzelnen Fall für nothwendig halten sollte, einen Inspektor 
zur Theilnahme an der Submission delegiren könne. 

Man sieht, es genügt nicht eine einfache Regierungsauf- 
sicht, denn sicherheitshalber ist eine mehrfache Ueberwachung 
in Aussicht genommen. 


Der Schiffsverkehr auf den Wasserläufen im Jahre 1890. 


Eine recht interessante Notiz bringt der jüngste Monats- 
bericht des Ministeriums der Verkehrsanstalten über die im 
Laufe des Jahres 1890 auf den sämmtlichen Wasserläufen 
Russlands in Bewegung gewesenen Wasserfahrzeuge, deren 
Tragfähigkeit usw. Dieser Notiz sind dann noch ds Beob- 
achtungsziffern aus dem Jahre 1886 und 1884 gegenübergestellt, 
sodass man aus der kurzen Zusammenstellung ein ganz treff- 
liches Bild über die Entwickelung der Bewegung auf diesem 
wichtigen Verkehrswege gewinnt. 

s wird an jener Stelle berichtet, dass die Zahl sämmt- 
licher Schiffe betrug: 


im Jahre 
1884 1886 1890 

Dampfschiffe . 1246 1 507° 1824 
andere Schiffe . . 20 095 = 20 125 
die Pferdekräfte aller Dampfschiffe repräsentirten: _ 

72105 86 404 103 177 
die Aufnahmefähigkeit betrug: . 
Dampfschiffe . 6099581 6307 365 9222309 Pud 
andere Schiffe 362 166 483 — .401248595 „ 


- Russlands in ertreulicher Weise 


‚Stunden gebraucht werden. 
-wir zur lIllustrirung 
; Naphthaheizung herausgegriffen haben, ergibt sich, wie wichtig 


Eisenbahnen den Kaufleuten machen, sowie die zu 


— 213 — 


‚die ersten Herstellungskosten betrugen für: 


75 576.603 R. 
38.324852 „, 


Dampfschiffe . 48 896 050 59427 499 
andere Schiffe 32 105 169 
es waren angestellt auf: 
Dampfschifte . 18 766 
andere Schiffe 94 09 90 356 ” 

An diese Mittheilungen schliesst sich dann noch ein 
Bericht darüber an, wie viel Brennmaterial von den Damyf- 
schiffen im Lauf der einzelnen Navigationsperioden verbraucht 


23 069 95814 Personen 


worden ist. In dieser Beziehung finden wir einen Ver- 
brauch an: 
im Jahre 
1854 18°6 1890 
1. Holz . Kubikfaden *) 276911 293 888 223 469 


v. Steinkohlen . 
3. Naphtha- 
rückständen. _. 13 231784 17071455 35113 042 
Es tritt hier die Naphtha mit sehr stark und schnell 
anwachsenden Zahlen hervor, während gleichzeitig der Ver- 


Pud **) 9772829 11302300 17264 263 


brauch an Holz namhaft zurückgegangen ist, nicht nur, dass 


dadurch der schon sehr bedenklich geschwächte Waldbestand 


eschont wird, sondern der 


geringere Gebrauch an Holz und der sehr stark anwachsende 


Gebrauch an Naphtharückständen hat für die Schifffahrt den | 


eminenten Werth der Zeitersparniss. Wir können in dieser 
Beziehung auf eine Abhandlung von Dr. Oskar Mertens (im 


„Allgemeinen statistischen Archiv“ von Dr. Georg von Mayr, 
‚Tübingen, 1892) „Russlands Bedeutung für den Welt-Getreide- 


markt“ verweisen, in welcher auch gerade auf den wohl- 
thätigen Einfluss, den die ausgiebigere Verwendung von Naphtha 


‚für die Schifffahrt Russlands gehabt hat und jährlich immer 
-mehr gewinnt, hingewiesen wird. Wir finden daselbst u.a. 
‚die Notiz, dass, wenn z. B. ein Schle 
- Unterbringun 
‚hat und zur 
„braucht, derselbe Dampfer die Möglichkeit hat, Naphtha für 


dampfer Raum für die 
des Heizmaterials an Holz nur für 2-3 Tage 
inladung dieses Quantums 6—12 Stunden ge- 


8—12 Tage aufzunehmen und zu dessen Einladung nur 3-6 
Aus diesen wenigen Angaben, die 
der Frage über die Bedeutung der 


der Uebergang zur Naphthaheizung auch in anderer Beziehung, 
als nur in der, dass die Wälder geschont werden, ist, so dass 


-thatsächlich durch die Naphthaheizung ein eminenter Gewinn 
‚in volkswirthschaftlichem Sinne erreicht wird, der mit jedem 
‚Jahre an Bedeutun 
‚Russland den Werth der Zeit höher zu schätzen beginnen 


gewinnen wird, je mehr man auch in 


wird, als das in diesem Augenblicke thatsächlich der Fall ist. 


Aus Frankreich. 


Die Konsumeinrichtungen bei den Eisenbahnen. 


Der Verband der Wein- und Spirituosen-Grosshändler- 
‚Berufsgenossenschaften hatte in einem Beschlusse vom 10. Mai 
1890 u. a. den Wettbewerb, den die Konsumeinrichtungen der 
unsten 
dieser Einrichtungen gewährten Frachtnachlässe als unberech- 


tigt bezeichnet und den Minister der öftentlichen Arbeiten um | 


Abhilfe ersucht. Nach einer Anfrage des Ministers bei den 
grossen Eisenbahnverwaltungen sin 
tungen — wie wir der „Voie ferree* entnehmen — folgende: 


Die Nordbahn hat ausschliesslich zu Gunsten ihrer | 


Bediensteten Konsumeinrichtungen in La Chapelle, Creil, 
Amiens, Tergnier, Fives, Hellemmes, Aulnoye, Somain, Lens 
und Calais, von denen die in La Chapelle bereits am 16. März 
1847 eröffnet wurde, geschaffen und befördert die bezüglichen 


Waaren von der Aufgabestation der Lieferer nach diesen | 


Niederlagen oder von dort nach den Stationsorten der Theil- 
nehmer unentgeltlich als Dienstgut. Ausgenommen sind nur 
Kohlen, die vom Bergwerk nach A Niederlage, von dort nach 
den einzelnen Stationsorten oder direkt vom Bergwerk nach 
den einzelnen Stationsorten den halben Tarif zu zahlen haben. 
Ausserdem haben die Nordbahnbeamten 1874 in Tergnier und 
Somain ausserhalb des Bahngebietes zwei Genossenschaften 
für den Fleisch- und Brotverkauf gegründet, die keine Fracht- 
‚nachlässe erhalten. 

Bei der Ostbahn bestehen keine bahnseitigen Konsum- 
einrichtungen, doch haben die Bediensteten selbst in Paris, 
Troyes, Chaumont, Flamboin, Romilly, Nancy, Is sur Tille, 
Longwy, Mohon, Chälons, en N en fchätenn Vesoul und 
Verdun 14 Konsumgesellschaften gebildet, von denen einige 
rückzahlbare Vorschüsse zur ersten Einrichtung von der Ge- 
sellschaft erhalten haben; auch gewährt sie ihnen nach Ver- 
hältniss der auf ihrem Netze ausgeführten Waarensendungen 
veränderliche Beihilfen. 


*) 1] Kubikfaden = 9,7125 cbm. 
+*),1 Pud=:16,4 kg. 


“ 


die bezüglichen Einrich- 


. „Bei dr Westbahn werden die Verzehrungsgegen- 
stände sowohl für alle Bediensteten als für die Konsumein- 
richtung in Paris im besonderen zum Tarif von 2 Ots. für das 
Tonnenkilometer befördert Die Waarensendungen von der 

enannten Konsumeinrichtung nach den Stationsorten der 
Bea werden unentgeltlich befördert, weil sich letztere 
ihren Stationsort nicht selbst wählen können. 

Die Orl&ansbahn hat eine Konsumeinrichtung ge- 
schaften, die den Bediensteten die Verzehrungsgegenstände 
zum res liefert. Die für Rechnung dieser Ein- 
richtung ausgeführten Sendungen werden als Dienstgut zum 
Einheitssatze von 5 Cts. für das Tonnenkilometer befördert; 
ist indessen ein für solche Waaren geltender Ausnahmetarif 
billiger, so kommt dieser zur Anwendung. Die gleiche Ver- 
günstigung geniessen die ausschliesslich aus Eisenbahnbe- 
diensteten gebildeten Backwerkgenossenschaften in Tours, 
Perigueux, Capdenae, Saint Sulpice-Lauriere, Bordeaux, Poitiers, 
Ussel und Nantes. 

Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn hat selbst 
keine derartige Einrichtung getroffen, aber ihre Bediensteten 
zur Bildung von Konsumgenossenschatten ermuthigt und ihnen 
für die ausserhalb ihres Wohnortes beschafften Verbrauchs- 
gegenstände einen Frachtnachlass von etwa ‘. des sonstigen 
Tarifs bewilligt. Gegenwärtig bestehen 41 solcher Genossen- 
schaften, davon 36 nur aus Beamten, die allein jene Vergünsti- 
gung geniessen. 

ie Südbahn bewilligt zu Gunsten von Genossen- 
schaften oder privaten Konsumeinrichtungen keinen Fracht- 
nachlass; sie hat aber selbst in Bordeaux eine solche Einrich- 
tung geschaffen. Die von den Lieferern dorthin aufgegebenen 
Sendungen bezahlen die gewöhnlichen Tarife, dagegen werden 
die von der Einrichtung an die Beamten aufgegebenen Waaren 
unentgeltlich befördert, damit alle Beamten ohne Rücksicht 
auf die Entfernung ihres Stationsortes die gleiche Behandlung 
erfahren. 

Bei der Staatsbahn ist durch Ministerialerlass vom 
vom 6. April 1888 in La Rochelle eine Konsumeinrichtung ge- 
schaffen; die von den Lieferern dorthin oder von dort an die 
Beamten gesandten Gegenstände bezahlen nach dem genannten 
Erlass 2 Ots. für das Tonnenkilometer. Der gleiche Tarif wird 
auf die Brot- und Fleischsendungen für Rechnung der von 
den Beamten gebildeten Backwerk- und Fleisch-Versorgungs- 
genossenschaften angewendet. 

Die Aufsichtsabtheilung des technischen Betriebs-Eisen- 
bahnrathes, dem die Frage vom Minister am 3. August 1892 
zur Begutachtung überwiesen wurde, hat sie von 3 Gesichts- 
punkten aus geprüft. Vorweg bemerkt sie, dass die Eisenbahn- 
bodensee wie alle übrigen Staatsbürger berechtigt sind, 
sich zur Genossenschaft behufs Vermeidung der Zwischen- 
händler zu vereinigen. Bezüglich der diesen Genossenschaften 
oder den bahnseitigen Einrichtungen gewährten Frachtnach- 
lässe ist die Abtheilung der Ansicht, dass diese Beihilfen als 
geringe Erhaltserhöhungen anzusehen sind, die den Beamten 
vor Verschuldung schützen und dadurch segensreich wirken. 
Die Schaffung dieser Einrichtungen durch die Gesellschaften 
kann ferner deshalb nicht als Handelsunternehmung im Sinne 
der Verordnung von 1846 angesehen werden, weil die Gesell- 
schaften keinen Gewinn erzielen, sondern zum Theil noch Opfer 
bringen. Eine Gleichmässigkeit der Einrichtung bei den ver- 
schiedenen Netzen, die von verschiedenen Seiten vorgeschlagen 
wurde, erscheint endlich der Abtheilung eher schädlich als 
nützlich. Der Betriebs-Eisenbahnrath hat sich diesen Erwä- 
gungen seiner Aufsichtsabtheilung angeschlossen und das Gut- 
achten abgegeben, dass die Beschwerde des Weinhändlerver- 
bandes nicht gerechtfertigt sei. 


Voraussichtliche Betriebseröffnungen im Jahre 189. 


Im Jahre 1893 werden nach dem „Journal des transports“ 
voraussichtlich folgende Linien von zusammen 699 km Länge 
dem Betriebe übergeben werden: 

1. bei dr Nordbahn von der Linie Laon-Liart die 
Strecke Rozoy-Liart (18 km) im August und von der Linie 
Don-Templeuve die Strecke Seclin-Templeuve (15 km) gegen 
Ende des Jahres, im ganzen 33 km; 

2. beider Ostbahn die Linie Verneuil-Marles (14 km) 
im Juni; 

3. bei der Westbahn von der Linie Fougeres-Vire die 
Strecke Foug£eres - Saint Hilaire (36 km), von der Linie 
Avranches-Domfront die Strecke Mortain-Domfront (26 km) 
und von der Linie Carentan-Carteret die Strecke Carentan- 
La Haye du Puits (22 km) gegen Ende des Jahres, ferner die 
Linie Guingamp -Carhaix (53 km) im September, im ganzen 
137 km und sämmtlich schmalspurig; f 

4. bei dr Paris-Lyon-Mittelmeerbahn die 
Linie Cosne-Clamecy (62 km) im April, die Linie Moutiers- 
Albertville (28 km) im Mai und von der Linie Ambert-Darsac 
die Strecke Ambert-Arlanc (16 km) im Juni, im ganzen 106 km; 


5. beider Orl&ansbahn die Linie Auneau-Etampes 
(31 km) im Mai, von der Linie Bourges-Gien die Strecke Ar- 
gent-Gien (22 km), sowie die Linien Limoges-Uzerche-Brive 
(95 km), Largnac-Vendes (5 km) und Vendes-Mauriac (17 km) 
im Juli, endlich die Linien Issoudun-Saint Florent (23 km) 
und Bourges-Cosne (60 km) im Oktober; im ganzen 253 km; 

6. beider Südbahn die Linie Casteljaloux-Roquefort 
(49 km: im ı. Halbjahr und von der Linie Condom-Riscle die 
Strecke Eauze-Risele ‚42 km) gegen Ende des Jahres, im 
ganzen 91 km; - 

7. bei der Staatsbahn von der Linie Tours-Sarge im 
Januar die Strecke Montoire-Sarg&e (92 km, vergl. Nr. 4 S. 34 
d. Ztg.) und im Juli die Strecke Chäteaurenault-Montoire (22 km), 
im ganzen 44 km; 

8. beidem Korsischen Netze von der Linie Mez- 
zana-Corte die Strecke Vivario-Corte (2i km) gegen Ende des 
Jahres. 


Strategische Bahn Mon6teau-Saint Florentin. 


Behufs Erleichterung der Truppenbeförderung nach der 
Deutschen Grenze legte die Regierung im Jahre 1892 der Kam- 
mer einen Gesetzentwurf, betreffend den viergeleisigen Ausbau 
der Strecke Saint Florentin-la Roche, vor (vergl. Nr. 35 S. 375 
Jahrg. 1892 d. Ztg.). Infolge dringender Vorstellungen der 
betheiligten Bevölkerung entschied sich die Kammer damals 
für eine besondere Bahn Mone6teau-Saint Florentin, da diese 
— obgleich kostspieliger als die Verdoppelung der Geleise — 
den angestrebten Zweck vollkommen erfülle, kürzer als die 
Linie Mone&teau-la Roche-Saint Florentin sei und schliesslich 
dem betheiligten Landstrich auch wirthschaftliche Vortheile 
bringe. Es handelte sich jetzt nur noch darum, ob die neue 
Bahn Moneteau-Saint Florentin über Pontigny oder Mont Saint 
Sulpice zu führen sei; der Kriegsminister, der hierin eine 
maassgebende Stimme beanspruchen kann, hat sich für die 
Richtungslinie über Pontigny entschieden. 


Der Staatsbahnhof in Bordeaux. 


Der Verband der Girondistischen Berufsgenossenschaften 
(Union generale des Syndicats girondins) hat sich kürzlich 
wieder mit dieser Frage beschäftigt. Aus den diesem Ver- 
bande erstatteten Berichten, die im „La voie ferree‘‘ abge- 
druckt sind, entnehmen wir über den Stand der Frage tol- 
gendes: 

Durch Gesetz vom 3. August 18831 wurde die Linie Ca- 
vignac-Bordeaux für gemeinnützig erklärt und zugleich be- 
stimmt, dass am rechten Ufer der Garonne ein Personen- und 
Güterbahnhof für diese Linie hergestellt werden sollte In 
Ausführung dieses Gesetzes erwarb der Staat für etwa 8 Mil- 
lionen Frances Grund und Boden in la Bastide, wo der end- 
ültige Staatsbahnhof erstehen sollte. Der Gemeinde-, Arron- 
issements- und Generalrath, sowie die Handelskammer 
sprachen sich stets von neuem für die Dringlichkeit des neuen 

ahnhofs aus; Rücksichten auf den Staatshaushalt nöthigten 
indessen die Regierung zu einem Vertrage mit der Südbahn, 
nach dem die Personen- und Güterzüge der Staatsbahn auf 
dem Südbahnhofe abgefertigt werden sollten. Dringende Be- 
schwerden der Vorortbewohner des Nordens von Bordeaux 
darüber, dass die Eisenbahn sie nur nach dem Südende der 
Stadt führe, veranlassten die Anlage der Haltestelle la Benauge. 
Als die Frage der Verstaatlichung des Garonne-Seitenkanals, 
sowie des Südkanals und die Authebung der Schifffahrtsab- 
gaben auf ihnen auftauchte, eröffnete sich für Bordeaux die 
Aussicht auf eine ausserordentliche Entwickelung seines Ver- 
kehrs und man machte um so grössere Anstrengungen, um die 
Regierung zur Anlage eines Güterbahnhofs und Umschlags- 
platzes am rechten Garonneufer zu bewegen. Auf die Anfrage 
einer Abordnung, die sich dem Staatsbahndirektor Matrot vor- 
stellte, antwortete dieser, dass die Staatsbahnverwaltung die 
Ausführung des Gesetzes vom 3. August 188| für dringend 
nothwendig halte; denn die Hauptstation des Netzes sei Bor- 
deaux, dessen Verkehr für die Staatsbahn eine grössere Be- 
deutung habe als derjenige der Hauptstadt. Die Hindernisse, 
die sich der Herstellung des so lebhaft von Bordeaux ge- 
wünschten Staatsbahn-Güterbahnhofs in la Bastide entgegen- 
stellten, seien technischer Art, doch würden sie schliesslich 
überwunden werden. 


Bücherschau. 


Fortschritte im Ban der Betriebsmittel. Herausgegeben 
vom technischen Ausschusse des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen. Mit 78 lithographirten Tafeln und Ab- 
bildungen im Texte. Zehnter Ergänzungsband zum Organ für 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Wiesbaden. ©. W. 
Kreidel’s Verlag. 1893. - 

Auf dem Gebiete des technischen Eisenbahnwesens voll- 
zieht sich in neuester Zeit, nach einer längeren Period& des 
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Stillstandes, eine um so schnellere und bedeutsamere Um- 
wälzung, die hervorgerufen ist durch die gesteigerten An- 
forderungen, welche an die Bahnen gestellt werden. Die Be- 
rücksichtigung dieser Forderungen ist gleichbedeutend mit 
einem Eingriff in alle Gebiete des technischen Eisenbahn- 


wesens; sie zieht die weitesten Kreise und rüttelt an allem 


Bestehenden. 

Am meisten äussert sich dieser Zug auf dem Gebiete 
der Betriebsmittel. Die Fortschritte sind hier keineswegs ab- 
geschlossen, aber die Ergebnisse sind bereits jetzt so bedeut- 
samer Natur, dass der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
die Herausgabe eines neuen — des zehnten — Ergänzungs- 
bandes zum Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 
unternehmen konnte, der lediglich die Betriebsmittel zum 
Gegenstande hat. 
solcher Weise übersichtlich zusammen, dass die Beurtheilung 
der ferneren Richtung, in welcher die Entwickelung weiter zu 
schreiten hat, erleichtert ist. 

Das vorliegende Buch, zu dessen Herausgabe ein Fünfer- 
ausschuss, Dekeherd aus den Herren Lochner, Wolff, Volkmar, 
Rotter und Klose bestellt worden ist, zerfällt in zwei Theile, 
deren erster die Lokomotiven und Tender, und deren zweiter 
die Wagen behandelt. Die Trennung in zwei gesonderte Ab- 
theilungen, deren Zusammenhang wesentlich nur durch den 
Buchhändler hergestellt ist, schien durch den Umfang des von 
den Bahnen eingesandten zu verarbeitenden Materials nahe 
gelegt. oder geboten. Der erste Abschnitt hat drei Unterab- 
theilungen — A. Lokomotiven, B. Tender, ©. Einzeltheile von 
Lokomotiven und Tendern —, der zweite deren vier — je eine 
für Personenwagen, Post- und Gepäckwagen, Güterwagen und 
Einzeltheile von Wagen. Was die FUsberarchl des vorliegenden 
Bandes so sehr erleichtert, ist die Voranstellung systematischer 
tabellarischer Uebersichten der Betriebsmittel jeder der beiden 
grossen Abschnitte im Text und vergleichender zeichnerischer 
Darstellungen in kleinem Maassstabe in den Tafeln. Diese 
Uebersichten sind nach einheitlichen Gesichtspunkten einge- 
richtet worden; im übrigen sind die Mittheilungen möglichst 
in der Form wiedergegeben, wie sie von den Verwaltungen 
eingereicht wurden. Freilich konnte nicht davon Abstand ge- 
nommen werden, die Hauptabmessungen und Verhältnisse auch 
in den Einzelbeschreibungen der Lokomotiven, soweit die Um- 
stände dies zuliessen, in Einklang zu bringen. 

Die Auswahl der Beispiele ist eine überaus reichhaltige 
und mannigfaltige Das Hauptinteresse beanspruchten ds 
Lokomotiven. Es tritt in erster Linie das Bestreben auf, die 
Leistungsfähigkeit der Lokomotiven zu vergrössern, um den 
steigenden Anforderungen in Bezug auf Fahrgeschwindigkeit 
und fortzuschaffendes Zuggewicht Rechnung zu tragen. Ein 
derartiges Bestreben muss nothwendiger Weise zu einer Er- 
höhung der Heizwirkung und der Dampfspannung führen, und 
diese bedingen wiederum ein vergrössertes Gewicht. Die Ver- 
hältnisse der Bahn aber gestatten nicht, die Belastung der 
einzelnen Achsen über eine gewisse Grenze hinaus zu steigern. 
Die Folge ist, dass statt der bisher bevorzugten dreiachsigen 
Lokomotivform andere Bauarten mit vier oder mehr Achsen 
in Erwägung gezogen werden mussten. In der Zahl der 
Achsen ist man bis auf die Zahl fünf gegangen (Güterzug- 
lokomotive der Württembergischen Staatsbahnen). Die Ver- 
mehrung der Achsen wies auf eine ausgedehntere Anwendung 
von Drehgestellen und Lenkachsen hin, durch welche die Ver- 
minderung der Bewegungswiderstände angestrebt wurde. 

Eine weitere Folge des gleichen Bestrebens ist die An- 
wendung der Verbundwirkung im Lokomotivbau Auch hierin 
hat der Erfindungsgeist Raum zur Entwickelung neuer Ge- 
danken in weiterem Umfange gefunden. Inwieweit die durch 
die gesteigerte Ausnutzung des Dampfes in diesen Lokomotiven 
erreichten günstigen Wirkungen etwa auch durch anderweite 
Einrichtungen zu erreichen sein möchten, ist eine Frage, die 
durch die weiteren Erfahrungen noch zu klären sein wird. 
Der ankerlose Lenz’sche Lokomotivkessel mit Wellrohr- 
Feuerbuchse ist in mehreren Ausführungen vertreten; das Für 
und Wider wird sich erst im Verlaufe weiterer Versuche mit 
solchen Kesseln klar herausstellen. 

Im Bau der Personenwagen sind gleichfalls wichtige 
Neuerungen zu verzeichnen, die a ine darauf zielen, den 
durchreisenden Personen langer Fahrstrecken die Reise mög- 
lichst bequem zu machen. Die Amerikanischen Verhältnisse 
bieten hierin Stoff zur Nachahmung und die neuen grossen 
Durchgangswagen erinnern denn auch an Amerikanische Vor- 
bilder. Die Grösse und das Gewicht der Wagen nimmt zu. 
Dies führt zur Anwendung von Drehgestellen, welche 'die 
Wirkungen sanfteren Laufs der Wagen bei grossen Geschwin- 
digkeiten und geringeren Widerstandes in Krümmungen haben. 
Bei den leichteren Personenwagen sind zu diesem Zweck viel- 
fach Lenkachsen in Anwendung gekommen. 

Weitere Aenderungen sind im Bau gewisser Gattungen 
von Güterwagen zu verzeichnen. Bei gewissen Arten von 
Gütern ist das Bestreben nach Vergrösserung der Ladefähig- 


Der Band fasst das bisher Geleistete in 
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regelmässig 


keit gerechtfertigt. Man stösst auch hier bereits auf Drehge- 
Im allgemeinen waltet aber der zwei- 
achsige Güterwagen bisheriger Bauart vor und dürfte vorder- 
hand auch noch Oberwasser behalten. In die Zahl der Sonder- 
im übrigen in jüngerer Zeit eine angemessene 
Vermehrung eingetreten, um den Wagenpark den Bedürfnissen 
Verkehrssonderzwecke 


stelle und Lenkachsen. 


wagen ist 


wiederkehrender 
anzupassen. 


Dies die wichtigsten Gesichtspunkte, welche sich bei der 
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mannig 


besser 


Durchsicht des Werkes ergeben. 
reichung der erstrebten Ziele verwendet werden, weichen in 
ecter Weise von einander ab. 
ist aber ein Unternehmen zu begrüssen, welches das Geleistete 
in so geordneter und mustergültiger Weise zusammenfasst, 
| welches somit für das weitere Schaffen ein festes und sicheres 
Fundament darstellt. 
Die Ausstattung des Werkes ist eine vorzügliche; sie 
steht den früheren Bänden nicht nach. 


Die Mittel welche zur Er- 


Um so freudiger 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen Errichtung einer Ab- 
fertigungsstellein Friedens- 
hütte. Nach einer Mittheilung der 
Königl. Eisenbahndirektion Breslau 
wird mit dem 1. April d. J. auf der zur 
StationMorgenroth gehörigen Lade- 
stelle Friedenshütte für die da- 
selbst zur Aufgabe gelangenden sowie 
ankommenden Sendungen eine beson- 
dere Abfertigungsstelle er- 
richtet. Dieselbe wird die Bezeichnung 
und den Einlieferungsstempel Mor- 
genroth (Friedenshütte) führen 


und werden ihr die Kartirung der be- 
- zeichneten Sendungen, die Anfertigung 


E Oldenburgische Staatsbahn. 
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der Versand- und Empfangsrechnungen 
und die Führung des Frankatur- und 
Nachnahmebuches übertragen. Die wei- 
tere Verrechnung der Frachten, der 
Geldverkehr und Schriftwechsel wird 
von der Güter-Abfertigungsstelle Mor- 
genroth, welcher die neue Abferti- 
gungsstelle in Friedenshütte un- 
terstellt wird, besorgt. 

Die Frachtkarten werden besonders 
nummerirt und mit dem Vermerk „ab 
Friedenshütte“ versehen. In der 
Frachtberechnung selbst tritt eine Aen- 
derung infolge der getroffenen Einrich- 
tung nicht ein. 

Berlin, den 21. März 1893. (610) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Vom 
1 April d. J. ab werden die Stationen 
Bockhorn, Borgstede und Bramloge der 
Vareler Ringbahn mit direkten Fracht- 
sätzen in den Tarif für die Beförderung 
von Steinkohlen usw. in Sendungen von 
mindestens 45000 kg zum Örtsver- 
brauche — Tarif vom 1. Juli 1890 — ein- 
bezogen. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterabfertigungen, sowie bei unserem 
Verkehrsbüreau zu erfahren. 

Oldenburg, den 18. März 1893. (611B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Gemeinschaftlicher Vieh- etc. Tarif 
der Direktionsbezirke Berlin, Breslau, 
Bromberg, Erfurt und anschliessenden 
Privatbahnen. Der für die Strecken der 
Östpreussischen Südbahn zur Berech- 
nung kommende Frachtzuschlag für Be- 
förderung lebender Thiere in einem 
hierfür nicht bestimmten Zuge wird ab 
20. Juni 1893 von 25 auf 50 % erhöht. 

Erfurt, den 18. März 1893. (612) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten 
Verwaltungen. 


Die Stationen Billigheim-Mühl- 
hofen, Ingenheim-Appenhofen, 
Klingen und Klingenmünster 
der Pfälzischen Nebenbahn Rohr- 
bach in der Pfalz-Klingen- 
münster werden vom 1. April d. J. 
ab in das Heft 1 des Südwestdeutschen 
Verbands - Gütertarifs aufgenommen. 
Auskunft über die Frachtsätze ertheilen 
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die Verbandsstationen und die Tarif- 
büreaus zu Ludwigshafen und Strass- 
burg. 
Strassburg, den 13. März 1893. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


(613) 


Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr via Lindau. Mit Gültigkeit vom 
20. März 1893 werden die beschränken- 
den Bestimmungen des Ausnahmetarifs 11 
für die Beförderung von Gütern aller 
Art durch folgende ersetzt: 

a) im Verkehre mit Bodenbach und 
Tetschen: 

Gültig für Wagenladungen von 
7000 kg nach und von Lyon und 
weiter, Grenoble und weiter, sowie 
nach und von den Stationen der 
Linie Lyon-La Tour du Pin-Grenoble 
und den südlich und westlich von 
dieser Linie gelegenen Stationen; 

b) im Verkehre mit Leipzig: 

Gültig für Wagenladungen von 
10000 kg nach und von Lyon und 
weiter, Grenoble und weiter, sowie 
nach und von den Stationen der 
Linie Lyon-La Tour du Pin-Grenoble 
und den südlich und westlich von 
dieser Linie gelegenen Stationen, 
ferner für Spielwaaren ab St. Claude. 

Dresden, am 15. März 1893. (614) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 16/4. März cr. tritt 
ein Spezialtarif für die Beförderung von 
Getreide etc. von Stationen der Wladi- 
kawkas-Eisenbahn nach Danzig und 
Neufahrwasser zum Export in Kraft. 

Druckstücke sind bei den betreffenden 
Deutschen Güter - Abfertigungsstellen, 
sowie bei der unterzeichneten Verwal- 
tung zu haben. (615J) 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Saarkohlentarif Nr.9 Am 1. April 
d. J. gelangt unter Aufhebung des 
Nachtrags I vom 15. Dezember v. J. ein 
neuer Nachtrag I zur Ausgabe. 

Der Nachtrag enthält: 

. Aenderung von Stationsnamen. 
Ergänzung der Beförderungsbestim- 
mungen. 

Ermässigte Tarifkilometer für ver- 
schiedene Stationen. 
Anderweite Tarifkilometer 
Göttelborn. 

Frachtsätze für den Verkehr von 
den Pfälzischen Kohlenstationen 
Altenglan, Eisenbach - Matzenbach, 
Glan - Münchweiler und Theisberg- 
stegen nach Basel (Reichsbahn). 

6. Berichtigungen. 

Die Entfernungsänderung Heinitz- 
Napoleonsinsel von 256 auf 257 km tritt 
erst am 15. Mai d. J. in Kraft. 

Verkaufspreis des Nachtrags 0,20 4 

Köln, den 17. März 1893. (616) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
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Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Verbandsgüterverkehr. Die auf Seiteö 
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des Nachtrages I zu Theil III Heft ı 
vom 1. März 1890 angegebenen besonde- 
ren Frachtsätze für die Beförderung von 
Mehl und Mahlprodukten treten erst am 
30. April 1. J. ausser Kraft. 


München, den 14. März 1893. (617) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Berlin - Tiroler Güterverkehr. Mit 


Gültigkeit vom 1. Mai 1893 gelangt der 
Nachtrag II zu dem ab 1. Juli 1890 
ültigen Berlin - Tiroler Gütertarif zur 
inführung, durch welchen die auf den 
Seiten 16—18 und 20 dieses Tarifes ent- 
haltenen Frachtsätze mit 30. April l. J. 
aufgehoben werden. 
München, den 14. März 1893. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(618) 


Saarbrücken - Bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1891 (Theil II Heft Nr. 3 
des Süddeutschen Verbands-Gütertarifs, 
Verkehr zwischen Deutschen Bahnen). 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1893 gelangt 
der Nachtrag II zur Einführung, welcher 
neben Aenderungen des Vorwortes die 
Aufnahme neuer Stationen, neue Aus- 
nahmetarite für Getreide und für Kar- 
toffeln, sowie Ergänzungen und Aende- 
rungen des Haupttarifs und des Nach- 
trags I enthält. 

München, den 10. März 1893. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(619) 


Rhein- und Main-Umschlagstarife für 
den Verkehr zwischen Ungarn sowie 
Belgien und Holland betr. Die im Aus- 
nahmetarife für die Beförderung von 
Getreide etc, gültig vom 1. Mai v. J., 
sowie im Ausnahmetarife für getrock- 
netes Obst etc. vom 1. Dezember v. J. 
für Stationen der K. K. priv. Südbahn- 


gesellschaft publizirten Frachtsätze 
werden mit 1. Mai 1. J. ausser Kraft 
gesetzt. 


München, den 14. März 1893. (620) 
Namens der betheiligten Verwaltungen 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Zum Theil II Heft 1 des 
Oesterreichisch - Ungarisch - Bayerischen 
Verbands-Gütertarifs vom 1. März 1892 
wird am 1. Mai 1. J. der Nachtrag II 
ausgegeben, durch welchen nachstehende 
Frachtsätze des Tarifs ohne Ersatz 
ausser Kraft gesetzt werden: 

1. auf Seite 14-353: sämmtliche für 
den Verkehr mit Stationen der K.K. 
Oesterr. Staatsbahnen angegebenen 
Frachtsätze der Wagenladungs- 
klasse B und des Spezialtarits I; 

2. auf Seite 162—175: die Frachtsätze 
für die Stationen der riv. 
Südbahngesellschaft mit Ausnahme 
jener für Innsbruck; 

3. auf Seite 186-323: a) sämmtliche 
Frachtsätze für die Stationen Baden 
und Wr.:-Neustadt, b) die für die 
übrigen Südbahnstationen _vorge- 
sehenen Frachtsätze der Wagen- 


ladungsklasse B und des Spezial- 
tarifs I; 

4. auf Seite 368-375: a) die Fracht- 
sätze für die Stationen Atzwang, 
Bozen-Gries, Hall,. Klausen, Neu- 
markt-Tramin und Waidbruck, b) die 
Sätze der AbtheilungB für die Süd- 
bahnstationen Graz und Spielfeld, 
und für die Stationen der K. K. 
Oesterr. Staatsbahnen ; 

5. auf Seite 380: a) die Frachtsätze für 
die Stationen Bozen-Gries, Innsbruck 
und Roveredo, b) die Sätze der Ab- 
theilung B für die Südbahnstationen 
Graz, Klagenfurt und Laibach und 
für die Stationen der K.K. Oesterr. 
Staatsbahnen; 

6. auf Seite 382: die Frachtsätze für 

die Stationen Bozen-Gries, Innsbruck 

und Roveredo; 

auf Seite 387: der Ausnahmetarif 

NE. 85 

8. auf Seite 392: die Frachtsätze für 
die Stationen Brixlegg, Hall, Inns- 
bruck, Jenbach, Schwaz und Wörgl; 

9. auf Seite 393: die Frachtsätze 1 
Abtheilung I; 

10. auf Seite 401: sämmtliche Fracht- 
sätze ; 

11. auf Seite 411: die Frachtsätze für 
die Stationen der K. K. priv. Süd- 
bahngesellschaft ; 

12. auf Seite 416: die Frachtsätze für 
die Stationen Schwaz, Theresienfeld 
und Wr.-Neustadt; 

13. auf Seite 421: die Frachtsätze für 
die Stationen Baden und Neun- 
kirchen ; 

14. auf Seite 497: die Frachtsätze für 
die Stationen Brixen, Brixlegg, Inns- 
bruck und Jenbach ; 

15. auf Seite 4929: die Frachtsätze für 
die Südbahnstationen ; 

16. auf Seite 434: der Frachtsatz für die 
Station Kirchbüchl; 

17. auf Seite 437: die Frachtsätze für 
die Stationen der K. K. priv. Süd- 
bahngesellschaft ; 

18. auf Seite 443: die Frachtsätze für 
die Station Wörgl; 

19. auf Seite 449, 450, 454 und 455: die 
Frachtsätze für die Stationen Brix- 
legg, Hall, Jenbach, Schwaz und 

örgl; 

20. auf Seite 456: die Frachtsätze für 
die Stationen der K. K. priv. Süd- 
bahngesellschaft. 

München, den 13. März 1893. (621) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


| 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Vom 15. d. Mts. ab wer- 
den die Bayerischen Staats-Lokalbahn- 
stationen Hofheim, Königsberg i. Fr. 
und Rügheim in den obenbezeichneten 
Verkehr einbezogen. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu erfahren. 

Köln, den 16. März 1893. (622) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Oberschlesisch - Oesterreichischer 
Koblenverkehr über Wien. Im Anschluss 
an unsere Bekanntmachung vom 9. d.Mts., 
betreffend Aufhebung von Frachtsätzen 
nach Stationen der Südbahn-Gesellschaft, 
bringen wir hierdurch zur Kenntniss, 
dass mit Ende April d. J. auch die im 
Tarif für den obengenannten Verkehr 
enthaltenen Frachtsätze für die Station 
Wr.-Neustadt der Eisenbahn Wien- 
Aspang ausser Kraft treten. 

reslau, den 16. März 1893. (623) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr via Lindau. Mit Gültigkeit vom 
1. April 1893 de. für die Beförde- 
rung von Kohlen, Kokes und Briquets 
(Ausnahmetarif Nr. 7) von Rositz nach 
Heerbrugg der Frachtsatz von 194 Ots. 
für 100 kg zur Einführung. 

Dresden, den 15. März 1893. (624) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Zu Theil II 
des Verbandstarifes wird Heft3 vom 
1. Juni 1889, Frachtsätze für den Ver- 
kehr zwischen Stationen der K. K. 
Oesterr. Staatsbahnen und der K. K. 
priv. Südbahn - Gesellschaft einerseits 
und Stationen der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen andererseits enthaltend, auf 
Antrag der Südbahn mit 30. April d. J. 
ausser Wirksamkeit gesetzt. 

Dresden, den 18. März 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(625) 


Sächsisch - Südwestdeutscher Eisen- 
bahnverband. Tarif für die Beförderung 
von Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen. Mit Gültigkeit vom 1. April 
1893 gelangt zu vorgenanntem Tarife 
der Nachtrag Il zur Einführung, durch 
den die Stationen Mülhausen Nord der 
Eisenbahnen in Elsass - Lothringen und 
Leipzig I (Vieh- und Schlachthof) der 
Sächsischen Staatseisenbahnen in den 
direkten Verkehr einbezogen werden. 

Dresden, am 15. März 1893. (626) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Tarifheft 2 betreffend. Vom 
25. März d. J. ab kommt im Ausnahme- 
tarif 4 für Stammholz für die Ver- 
kehrsverbindung München (Südbahn- 
hof)-Wünschendorf ein Fracht- 
en von 1,21 .+“ für 100 kg zur Anwen- 
{6 ung. 

Dresden, den 17. März 1893. (627) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für die Beförderung von Steinen, wie 
in der allgemeinen Güterklassifikation 
unter Ziffer 1-6 der Position „Steine“ 
des Spezialtarifs III genannt, sowie von 
krummlinig profilirten und abfacirten, 
jedoch ungeschliffenen Bausteinen und 
von Sand in Ladungen von 10000 kg 
wird im Verkehr zwischen Wertheim 
und Würzburg mit sofortiger Wirkung 
ein Ausnahmefrachtsatz von 0,28 44 für 


100 kg eingeführt. 
Karlsruhe, den 16. März 1893. (628) 


Generaldirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Verkehr. Am 20. d. Mts. wird die 
Station Hemer des hiesigen Bezirks mit 
den um 0,01 -. für 100 kg erhöhten 
Sätzen der Station Menden in den Aus- 
nahmetarif A für Holz aufgenommen. 

Elberfeld, den 15. März 1893. (629) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 1. April l. J. werden 
die an der Strecke Rohrbach i. d. Pfalz- 
Klingenmünster gelegenen Stationen der 
Pfälzischen Eisenbahnen: 

Billigheim - Mühlhofen, Ingenheim- 
Appenhofen, Klingen und Klingen- 
münster 
in den direkten Güterverkehr mit den 
Stationen der Gr. Badischen Staats- 


eisenbahnen und den Süddeutschen 
Nebenbahnen (Heft 8 des Südwest- 
deutschen Verbands-Gütertarifs) einbe- 
ZOoLEen. 
eber die hierfür anzuwendenden 
Frachtsätze ist Näheres bei den Ver- 
bands-Güterstationen zu erfahren. 
Karlsruhe, den 13. März 1893. (630) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 


Stettin -Schlesisch/Märkisch -Sächsischer _ 
Verbands-Güterverkehr. Für den Milch- 
versand von Radis nach Leipzig I 
(Bayer. Bahnh.) werden mit Gültigkeit 
vom 15. März d. J. an besondere Fracht- 
vergünstigungen gewährt, die bei den 
Abfertigungsstellen der genannten Sta- 
tionen zu erfahren sind. 

Dresden, den 15. März 1893. 631) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 20. März 1893 treten 
in Kraft und sind bei den betheiligten 
Stationen zu erfahren: 

= Frachtsätze des Ausnahmetarifs 5a 
und b (Getreide etc., a für den Ver- 
kehr zwischen Weida - Altstadt einer- 
seits, Klosterneuburg - Weidling, Wien 
(K. F. J. B., K. E. B. Lagerhaus, Donau- 
kaibahnhof) und Nussdorf andererseits; 

b) Frachtsätze für die Beförderung 
gebrauchter leerer Säcke in Mengen 
unter 5000 kg zwischen Schleiz einer- 
seits, Klosterneuburg - Weidling, Wien 
Kr J 2. Berkı B., Lagerhaus, Donau- 
kaibahnhof) und Nussdorf andererseits. 

Dresden, am 14. März 1893. (632) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch -Westösterreichisch-Unga- 
rischer Verbands - Güterverkehr. Am 
20. März d. J. tritt für die Beförderung 
von Kartoffeln, Heu und Stroh zwischen 
Mies-Kladrau und Klingenthal (B. E. B. 
und S. St. B.) ein Frachtsatz von 47 % 
für 100 kg in Kraft. 

Dresden, am 14. März 1893. (633) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahme - Frachtsätze für Braun- 
kohlenbrikets etc. von Biendorf und 
Cöthen. Am 1. Aprild. J. treten für 
die Beförderung von Braunkohlen, 
Braunkohlenkokesund Braun- 
kohlenbrikets in Ladungen von 
10000 kg auf einem Frachtbrief und 

agen oder Frachtzahlung für diese 
Gewichtsmenge für den agen von 
Biendorf und Cöthen nach den 
Berliner Bahnhöfen und Ringbahnsta- 
tionen, sowie für Braunkohlenbri- 
kets bei gleichzeitiger Auflieferung 
von 20000 kg an einen Empfänger von 
den vorgenannten beiden Stationen nach 
den Deutschen Hafenstationen und dem 
Küstengebiet der Nord- und Ostsee er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft. Nähere 
Auskunft ertheilen die betheiligten 
Güter-Abfertigungsstellen. 

Magdeburg, den 15. März 1893. 634) 

er Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


a ee ee Se er Ve u 


Nordostsee - Eisenbahnverband. Vom 
1. Juni d. J. ab wird die Gebühr für 
die in Eckernförde stattfindende Ueber- 
führung und Ueberladung der auf 
Grund des direkten Nord - Ostsee - Ver- 
bands-Gütertarifs von und nach Statio- 
nen der Eckernförde-Kappelner Schmal- 


(Zu Nr. 23. 1893.) 


spurbahn zur Abfertigung kommenden 
Güter der Allgemeinen Wagenladungs- 
klassen Al und B von 0,08 M auf 
0,04 „4 und der Spezialtarife, sowie des 


Ausnahmetarifs 3 (Holz\ von 0,02 auf 


0,03 .4 für 100 kg erhöht. 


Altona, den 14. März 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(635) 


Elbeumschlags - Verkehr mit Oester- 
reich. (Einführung von Fracht- 
sätzen für Klein-Schwechat.) 
Die im Elbeumschlags-Tarif für Oester- 
reich vom ]. Januar d. J. auf Seite 70 
enthaltenen Klassengutsätze für Schwe- 
chat-Kledering finden ab 1. April d. J. 
auch für die Station Klein - Schwechat 
der K. K. Staatsbahnen Anwendung. 

Wien, am 16. März 1898. (636) 

Oesterreichische Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr Oesterreich - Ungarn- 
Delle und Altmünsterol transit. Die in 
Nr. 74 d. Ztg. vom 24. September 1887 
veröffentlichten Frachtsätze für Holz- 
papierstoff usw., Holz in Scheitern usw. 


und Holz, Mitteleuropäisches usw. von 


Hopfgarten nach Delle transit und Alt- 
münsterol transit treten hinsichtlich des 
Verkehres mit Stationen der Franzö- 
sischen Ostbahn 11) mit Stationen see- 
wärts Paris und b) mit Paris und 
weiter| am 30. Juni 1893 ohne Ersatz 
ausser Kraft. 

Wien, am 13. März 1893. 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


(637) 


Schweizerisch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Transitverkehr. Frachtsätze 
für Güter der Wagenladungs- 
klassenAundBvon WienK.F. 
J.B.nach Genftransit. Mit Gül- 
at vom 15. April 1893 bis zur Durch- 
führung im Tarifwege, 


- 31. Dezember 1893 werden für die Be- 


ern 


förderung der Güter der Wagenladungs- 
klassen KR und B des Tarifes vom 1. Fe- 
bruar 1874 für den Schweizerisch-Oester- 
reichisch - Ungarischen Transitverkehr 


nachstehende Frachtsätze im Karti- 
rungswege berechnet: 
Wagenladungsklassen 
Genf, transit A | B 


nach und von 
Frances in Gold 
für 1000 kg 


Wien K.F.J. B. 57,15 


Wien, am 17. März 1893. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


46,05 
(638) 


Spezialtarif für die Beförderung von 
Hornvieh aus Oesterreich-Ungarn nach 
Bregenz, Buchs und St. argrethen 
vom 1. März 1886. Aufhebung von 
Frachtsätzen. Am 30. April 1893 
treten die Frachtsätze für sämmtliche 
Stationen der K. K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft genommen Laibach, 
Leoben, Villach, Budapest d. v. und Uj 
Szöny), dann für die Stationen Fehring, 
Feldbach, Fürstenfeld, Gleisdorf, Graz 
und Weiz der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen und für die Stationen Körmend, 
Sarvär, Szekesfehervär (Stuhlweissen- 
burg), Szombäthely (Steinamanger), Szt. 


längstens bis ; 


en] 


Gotthard und Veszpröm der Kgl. Ungar. 
Staatseisenbahnen ausser Kraft. 
Wien, am '!5. März 1898. (639) 
i Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Heutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafenver- 
band. Verkehr mit Oesterreich. 
Am 1. April 1. J. treten in Wirksamkeit: 

a) ae Nachtrag XIII zu Theil II Heft ı 

un 

b) der Nachtrag XI zu Theil II Heft 2 

der Tarife für den Deutsch-Oesterr.- 
Ungar. Seehafenverband. 

Ersterer enthält Erweiterung des Aus- 
nahmetarifes Nr. 25 (Papier aller Art‘, 
Durchführung im Darifwese der im 
Publikationswege bereits erfolgten Auf- 
nahme des Artikels Malz in den Aus- 
nahmetarif 38 (Getreide ete.), Aenderung 
der Waarennomenklatur des Ausnahme- 
tarifes 8 (Holz) und Berichtigungen. 

Letzterer enthält Einbeziehung der 
Station Würbenthal in die Ausnahme- 
tarife 5a und 5b, der Station Göding in 
den Ausnahmetarif 6 (Tabak), der Sta- 
tion Hlinsko und Würbenthal in den 
Ausnahmetarif 9 und Hlinsko in den 
Ausnahmetarif 10, ferner Aufnahme der 
Artikel „Cacao und Sumach- (Schmak) 
Extrakt“ in den Ausnahmetarif 1, „Su- 
mach (Schmak)“ in den Ausnahmetarif 
13 und „Gummiharz“ in den Ausnahme- 
tarif 15. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen erhältlich. 

Wien, den 14. März 1893. 640) 

Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 

Gesellschaft, 
namens des Verbandes. 


Güterverkehr zwischen Oesterr.-Ungarn 
einerseits, Deutschland, Belgien und den 
Niederlanden andererseits. Nachtrag I 
zum Theil I, Abtheilung A. Am 

1. April d. J. tritt der Nachtrag I zu 
dem ab 1/1. 1893 gültigen Theil I, Ab- 
theilung A, für den in der Ueberschrift 
bezeichneten Güterverkehr in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält: 

A. Ergänzungen, 

B. Anhang 1 (zu $ 1, Absatz 3 der 
Ausf.-Bestimmungen), Vereinbarung er- 
leichternder Vorschriften für den Ver- 
kehr zwischen den Eisenbahnen Deutsch- 
lands einerseits und Oesterr.-Ungarns 
andererseits. 

Exemplare werden demnächst bei den 
betheiligten Verwaltungen erhältlich 
sein. 

Wien, den 14. März 1893. es 
Priv. Öesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 

‚ namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Ma- 
schinen und Maschinentheile 
treten 14 Tage nach erfolgter Publika- 
tion im „Verordnungsblatt des K.K. 
Handelsministeriums für Eisenbahnen 
und Schifffahrt“ unter Berücksichtigung 
der in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im UT ER na bis auf 
weiteres, längstens bis Ende des lau- 
fenden Jahres in Kraft: 


Von Laube resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 5000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
nach Böhm.-Trübau. 107 8 
Von Schönpriesen- 
Umschlag 
nach Böhm.-Trübau . 102 8 
Von Dresden-Elbkai 
nach Böhm.-Trübau . 147% 


Die Frachtbriefe müssen unter an- 
derem vom Stationsvorstand in Böhm.» 
Trübau die Bestätigung enthalten, dass 
die bezüglichen Maschinen und Maschi- 
nentheile thatsächlich zur Einrichtung 
der dortigen Weberei verwendet werden. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
| dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exkl. 10 ,& Schleppbahn- 
gebühr pro 100 kg. 

Wien, am 15. März 1893. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(642) 


Güterverkehre zwischen Ossterreich- 
Ungarn einerseits und Deutschland, 
Belgien und den Niederlanden anderer- 
seits. Der bisher auf Umexpedition in 
den Deutsch - Oesterreichischen Grenz- 
stationen verwiesene Artikel „Retorten- 
kohle (Retortenkoks aus Leuchtgas- 
fabriken)“ wird nunmehr in den vorbe- 
zeichneten Verkehren bei Aufgabe in 
Wagenladungen von mindestens 10000 
Kilogramm für den Frachtbrief und 
Wagen insoweit zu den Sätzen des 
Sp.-T. II abgefertigt, als solche in den 
ee Tarif-Theilen Il enthalten 
sind. 

Wien, am 17. März 1893. (648) 
Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Crefelder Eisenbahn. Mit dem 1. April 
d. J. tritt (unter Aufhebung des Tarifs 
vom 1. Mai 1885 nebst den Nachträgen 
I—VII) der Tarif für die Beförderung 
von Personen, Reisegepäck und Hunden 
im Binnenverkehr in Kraft. 

Derselbe enthält: Besondere Bestim- 
ı mungen zur Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands. Die früher 
herausgegebenen Tariftabellen bleiben 
bestehen. 

Exemplare des Tarifs können gegen 
Erstattung der Druckkosten von uns 
bezogen werden. 


| _Crefeld, den 16. März 1898. (644) 
Die Direktion. 
3. Verdingungen. 
Verding von Gaskohlen. Die vom 


1. Mai 1893 bis Ende Juni 1894 erfor- 
derlichen 3000 t Gaskohlen sollen in 
öffentlicher Ausschreibung verdungen 
werden. Bedingungen nebst dem zum 
Angebot zu benutzenden Formular lie- 

en im diesseitigen Materialienbüreau 
Knochenhaueruferstrasse Nr. 1, zur 
Einsicht aus und können auch von dem- 
selben gegen porto- bezw. bestellgeld- 
freie Einsendung von 30 % bezogen 
werden. 

Die Eröffnung der Angebote findet im 
vorbezeichneten Büreau 

am 30. März 189, Vormittags 

Lie Wen 

statt. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 24. April 
1893. 

den 15. März 1893. 


(645) 
önigliche Eisenbahndirektion. 


Verding von Schmiedenägeln, Nieten, 
Muttern, Schrauben und Pinseln. Die 
Lieferung der im Rechnungsjahre 1893/94 
erforderlichen 1000 Mille eisernen und 
messingenen Holzschrauben etc., 500 
Mille geschmiedeten Nägel, 200 000 Stück 
Kessel- und Tenderniete, 200 Mille 
Sächsische Blechniete, 400 Mille Schrau- 


benmuttern, 200000 Stück Splinte und 
1500 Stück Pinsel soll in öffentlicher 
Ausschreibung — nach Loosen getrennt 
— verdungen werden. 

Bedingungen und die zum Angebot zu 
benutzenden Formulare liegen im dies- 
seitigen Materialienbüreau hier, Kno- 
chenhaueruferstrasse Nr. 1, zur Einsicht 
aus und können auch von demselben 
gegen porto- bezw. bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 50 ıy bezogen werden. Die 
Bewerber für geschmiedete Nägel und 
Pinsel müssen mit den Bedingungen etc. 
die bezügliche Zeichnung anfordern und 
beträgt der Preis für diese Bedingungen 
mit der Zeichnung 75 4. 

Die Eröffnung der Angebote findet im 
vorbezeichneten Materialienbüreau 

am5. April-1898, Vormittags 
4 Uhr, 
statt. 


= Mm 


Der Zuschlag erfolgt bis zum 
30. April 1893. 
Magdeburg, den 16. März 1893. 646) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
Verding von Schreibmaterialien. Der 
bei diesseitiger Verwaltung erforder- 
liche Bedarf an Schreibmaterialien als: 
blaue und weisse Aktendeckel, Kanz- 
lei-, Konzept- und Packpapier, sowie 
Briefumschläge und Stahlfedern 
soll in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. Bedingungen und das 
zum Angebot zu benutzende Formular 
liegen im diesseitigen Materialienbüreau 
hier, Knochenhaueruferstrasse Nr. 1, zur 
Einsicht aus und können auch von dem- 
selben gegen porto- bezw. bestell- 
seldfreie Einsendung von 60 3 be- 
zogen werden. 
Die Eröffnung der Angebote findet im 
genannten Büreau 


am 6. April 189, Vormittags 
9 Uhr, 
statt. 
Der Zuschlag 
28. April 189. 
Magdeburg, den 16. März 1893. 
Königliil Eisenbahndirektion. 


4. Offene Stellen. 


Stationsanfseher gesucht. Gehalt 
1200 4, steigend jährlich um 30 44 bis 
zum Höchstbetrage von 1600 #4 und 
freie Dienstwohnung. Bewerber müssen 
im Stations- und Expeditionsdienst voll- 
ständig ausgebildet sein und 900 4 
Kaution stellen können. Gesuche nebst 
Lebenslauf und Zeugnissabschriften sind 


erfolgt bis zum 


(647) 


zu senden an die (648) 
Betriebsdirektion 
der Altona-Kaltenkirchner Eisenbahn 
zu Altona. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Laternen una Signalscheiben 


entsprechend der neuen 


Betriebs- una Signalordnung 
F. F. A. Schulze, | 


Berlin N., Fehrbellinerstr. 47/48. 


j Jüngerer Eisenhahnbeamter. 
welcher fixer Stenograph, mit Tarif- und Frachtwesen vertraut, im Registratur- 
fach nicht unbewandert ist und schöne Handschrift besitzt, findet in einem 
ersten Berliner Speditionshause gesicherte und einkömmliche Lebensstellung. 
Gefl. Offerten unter Beifügung eines selbstgeschriebenen Lebenslaufes unter 
G. F. 136 an Max Gerstmann, Ann. - Bür. Berlin, Potsdamerstr. 130. Diskretion 


zugesichert. 


kKkandelaber 


aus 


verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P No. 50 827 


liefert 


Wilh. Tillmanns 


Remscheider Wellblechwalzwerke 
und Verzinkerei 


Remscheid. 


Wegen Todesfalles sucht eine Zucker- 


u 2 euer ee 3 en 


fabrik in Thüringen zum 1. Sept. einen 


zeprüften Lokomotivführer. Der Dienst 
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Statistik der Schmalspurbahnen. 


Der Ingenieur der K. und K. Bosnabahn, Herr F. Zezula, 
hat den anerkennenswerthen Versuch unternommen, regel- 
mässige statistische Berichte über die schmalspurigen Eisen- 
Der erste 
Jahrgang dieses Zahlenwerkes ist kürzlich in Bergmann’s. 
Verlag erschienen ; er umfasst das Betriebsjahr 1890 und bringt 
die betreffenden statistischen Daten von 25 schmalspurigen 
Linien in der Gesammtlänge von 921,73 km. Verschiedene 
Umstände, namentlich zu späte Einsendung der Rechenschafts- 


berichte, vielleicht auch hier und da eine unbegründete Zu- 


rückhaltung seitens der Bahnverwaltungen sind Ursache, dass 
die sehr übersichtlich angeordneten Tabellen nur die Eisen- 
bahnnetze von 10 Verwaltungen in Betracht ziehen können. 
Immerhin ist das Material, welches sie enthalten, so reich- 
haltig und vollständig und in jeder Hinsicht so charakteristisch 
und interessant, dass es für alle einschlägigen Arbeiten, welche 
des Leitfadens der Statistik nicht entbehren können, werth- 


volle Behelfe zu bieten vermag. 


Dem Verfasser waren die Berichte von folgenden Bahn- 
zugegangen: Kreiseisenbahn Flensburg- 


Kappeln (2 km), Königlich Sächsische Staats- 
bahnen (14 Linien mit zusammen 235,1 km), Strassburger 
Strassenbahn (77,5 km\, Strassenbahn Frauenfeld-Wyl 
(18 km), K. und K. Bosnabahn (2682 km), Bosnisch- 
Herzegowinische Staatsbahnen (1887 km), Filder- 
bahn (105 km), Appenzeller Strassenbahn (14 km) 
und Brünigbahn (5773 km); die 3 letzteren Bahnen sind 
gemischten Systems; die Zahnstange liegt im ganzen auf 
16,8 km. Die Linien der Königlich Sächsischen Staatsbahnen 
sind mit 0,75 m, jene der Bosnischen: Bahnen mit 0,76 m, alle 
übrigen mit ] m Spurweite ausgeführt. Die grösste Neigung 
auf Adhäsionsstrecken findet sich bei der Strassenbahn Frauen- 
feld-Wyl mit 46,4 0/0, die grösste Neigung auf Zahnradstrecken 
bei der Filderbahn mit 166,6 %o; der kleinste Halbmesser be- 
trägt 30 m (Appenzeller Bahn). Die Sächsischen Staatsbahnen, 
deren schmalspurige Bahnen bekanntlich sehr gebirgiges Ge- 
lände durchziehen, besitzen keine grössere Neigung als 33,3 %/ 
und keinen kleineren Halbmesser als 50 m; auch bei der 
Bosnabahn ist man nicht unter 50 m herabgegangen. 
Sämmtliche Bahnen sind eingeleisig; die Länge aller 
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Geleise berechnet sich zu 1033,72 km; hiervon sind 964,44 km 
mit breitfüssigen Stahlschienen auf hölzernen Schwellen, 
69,28 km mit eisernem Öberbau angelegt. Das Gewicht der 
Schienen variirt zwischen 13,9 kg (Bosnabahn) und 33,2 kg 
(Frauenfeld-Wyl) für 1 m; es ist ziemlich bedeutend bei den 
Bahnen gemischten Systems und bei der Strassburger Strassen- 
bahn; bei den Sächsischen und Bosnischen Linien übersteigt 
es nicht 17,6 bezw. 17,8 kg. Als Material für die hölzernen 
Schwellen dient Eichen-, Buchen-, Kiefern- und Tannenholz; 
auf den Sächsischen Bahnen liegen ausschliesslich getränkte 
Tannenschwellen, auf den Bosnischen Bahnen neben Eichen- 
schwellen auch getränkte und nicht getränkte Buchen- 
schwellen; die Brünigbahn tränkt auch die Schwellen aus 
Eichenholz. 


Das bis Ende 1890 für 1 km Bahnlänge verwendete An- 
lagekapital betrug bei den Sächsischen Schmalspurbahnen 
59228 „#4, bei den Bosnischen Bahnen, welche eine nahezu 
gleiche Spurweite besitzen, aber 78810 .4; hierbei ist die Linie 
Zenica-Sarajevo ausser Betracht geblieben, weil ihr Unterbau 
mit Rücksicht auf eine eventuelle Umwandelung in eine 
Normalspurbahn ausgeführt wurde. Die hohen Kosten dieser 
letzteren Bahnen sind wohl durch die "ungünstigen Verhält- 
nisse beim Bau hinsichtlich Beschaffung des Materials und 
der Arbeitskräfte usw. verursacht worden; auch ist nicht zu 
übersehen, dass die Sächsischen Schmalspurbahnen auf grosse 
Strecken bestehende Strassen benutzen Von den Bahnen mit 
1 m Spurweite hat die Kreiseisenbahn Flensburg-Kappeln das 
geringste Anlagekapital erfordert, nämlich 24381 4 für 1 km; 
bei den übrigen Bahnen variirt dieses Kapital zwischen 30000 
bis 382000 .“ Die Bahnen gemischten Systems stellen sich 
wesentlich theurer; man kann 1 km Bahnlänge derselben mit 
110000 bis 120 000 „# veranschlagen. "Das durchschnittlich für 
1 km der betrachteten Schmalspurbahnen verwendete Anlage- 
kapital berechnet sich zu 70309 «4 im Vergleich zu dem 
Durchschnittswerth der normalspurigen Vereinsbahnen von 


254787 „4 Ich möchte bei dieser Gelegenheit bemerken, dass | 


es sich empfehlen würde, in die Statistik der einzelnen Bahnen 
auch die Länge der benutzten Strassenzüge, die Gesammtlänge 
der Bögen, die Zahl und Länge der Kunstbauten aufzunehmen 
und überdies anzugeben, auf welche Länge die grösste Neigung 
und der kleinste Halbmesser zur Anwendung kommen. Erst 
durch diese Mittheilungen gewinnt die Angabe der Grösse des 
Anlagekapitals einen gewissen Werth, indem es dann möglich 
wird, diese letzteren Daten bei der Verfassung von Entwürfen, 
approximativen NRentabilitätsberechnungen usw. mit an- 
nähernder Richtigkeit zu Rathe zu ziehen. 


Von sämmtlichen Schmalspurbahnen, welche Zezula an- 
führt, hat nur die Appenzeller Strassenbahn (gemischten Systems) 
Lokomotiven mit Schlepptendern von 22 t Adhäsionsgewicht, 
alle übrigen jedoch Tenderlokomotiven, deren Dienstgewicht 
zwischen 11 und 24 t variirt, in Verwendung. Es würde vielen 
willkommen sein, wenn auch Angaben über die Zahl und Be- 
lastung der Achsen in die statistischen Tabellen aufgenommen 
würden. Auf 1 km Betriebslänge entfallen bei den Deutschen 
und Schweizerischen Adhäsionsbahnen durchschnittlich 0,16, 
bei den Bosnabahnen 0,06, bei den Bahnen gemischten Systems 
0,25 Lokomotiven. Im Durchschnitte sämmtlicher Schmalspur- 
bahnen ergibt sich die Anzahl der Lokomotiven zu 0,12 für 
1 km Betriebslänge, im Durchschnitte aller normalspurigen 
Vereinsbahnen zu 0,297. Sehr bedeutend sind die Leistungen 
der Lokomotiven; ganz besonders treten hier die Bosnischen 
Bahnen hervor, wie folgender Auszug aus den Tabellen zeigt. 
Die durchschnittlich von einer Lokomotive zurückgelegten 
Lokomotivkilometer betrugen nämlich 


bei den Deutschen und Schweizerischen Adhäsions- 


bahnen Nomen Un. 29 461 
»  » Bahnen gemischten Systems 17 088 
a In 1l:BosnischenfBahnenalai fi al 34 874 
»  » Deutschen Normalbahnen (1889) . . 119 2,35508 
e Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 

(1889) RESET 31 651 


Zur Feuerung dienen vornehmlich Steinkohlen; bei den 
Bosnischen Bahnen werden auch Braunkohlen und Tort- 
briketts verwendet; die Appenzeller Strassenbahn heizt nur 
mit letzteren. Die Kosten für die verbrauchten Heizstoffe ein- 
schliesslich der Fracht- und Ladekosten variirten für 1 Nutzkm 


zwischen 6,92 8 (Strassburger Strassenbahn) und 47,15 3 


(Appenzeller Strassenbahn); bei den Bosnischen Bahnen be- 
trugen sie im Durchschnitte 10,25 -%; ziemlich hoch stellen sie 
sich bei den Schweizerischen Bahnen gemischten Systems; 
bezüglich der Sächsischen Schmalspurbahnen und der Filder- 
bahn fehlen die näheren Daten hierüber. | 

Die Personenwagen sind zumeist vierrädrige; doch stehen 
auch viele sechsrädrige in Verwendung; achträdrige laufen 
und zwar in geringer Anzahl auf den Sächsischen Schmalspur- 
bahnen. Auf 1 Achse entfallen bei den Deutschen und Schwei- 
zerischen Adhäsionsbahnen 11,62, bei den Bosnischen Bahnen 7,53, 
bei der Filderbahn 19,50, bei den Schweizerischen Bahnen ge- 
mischten Systems 11,58 Plätze ; bei den normalspurigen Vereins- 
bahnen wurde der bezügliche Durchschnittswerth mit 18,74 er- 
mittelt. Jede bewegte Personenwagenachse war durchschnitt- 
lich mit 3,41 Personen (bei den normalspurigen Vereinsbahnen 
mit 4,37) besetzt; die Strassburger Strassenbahn zeigt in dieser 
Beziehung die günstigste und ungünstigste Ausnutzung, jene 
auf der Linie nach Truchtersheim (5,73 Personen), diese auf 
der Linie nach Markolsheim (2,53 Personen). Der Aufwand für 
Unterhaltung, Erneuerung und Ersatz von Personenwagen 
stellt sich durchschnittlich für 1 Achskm bei den Deutschen 
und Schweizerischen Adhäsionsbahnen auf 0,38, bei den Bos- 
nischen Bahnen auf 0,28, bei der Brünigbahn auf 0,32 3; am 
günstigsten ist das Verhältniss bei der Bosnisch-Herzegowini- 
schen Staatsbahn Doboj-Simin Han. 


Die Tragfähigkeit sämmtlicher Lastwagen ermittelt sich 
durchschnittlich für jede Achse zu 2793 kg; dass dieselbe auch 
bei sehr kleiner Spurweite verhältnissmässig gross sein kann, 
beweisen die Daten über die Bosnischen Bahnen, bei denen 
jede Lastwagenachse durchschnittlich eine Tragfähigkeit von 
3105 kg besitzt. Die Wagen der Brünigbahn stehen sogar den 
normalspurigen Wagen nur wenig nach; die Tragfähigkeit der 
ersteren beträgt 4282 kg, jene der letzteren im Durchschnitte 
4913 kg für die Achse Was die Leistungen der Lastwagen 
anbelangt, so berechnet sich der von jeder Achse durchlaufene 
Weg bei den Bosnischen Bahnen zu 16894 km, eine Leistung, 
hinter welcher jene auf den übrigen Bahnen mit durchschnitt- 
lich 3800 bis 11000 km weit zurückbleibt. Auch die durch- 
schnittliche Ausnutzung der Tragfähigkeit erreicht bei den 
Bosnischen Bahnen und speziell bei der Linie Doboj-Simin Han 
mit 57,84 % ihren grössten Werth; ihnen zunächst steht die 
Eisenbahn Flensburg-Kappeln mit 4120 2%; im Durchschnitte 
betrug die Ausnutzung 44,03 % gegenüber 45,84 % bei den 
normalspurigen Vereinsbahnen. Der Aufwand für Unterhaltung 
der Lastwagen, Erneuerung derselben aller Art und für theil- 
weisen, wie auch vollständigen Ersatz stellt sich für jede Last- 
wagenachse auf 20 bis 35 „4 und bleibt im allgemeinen weit 
unter den bezüglichen Ausgaben bei den normalspurigen 
Vereinsbahnen. 


Die grosse Leistungsfähigkeit der Schmalspurbahnen 
illustrirt in glänzender Weise an der Hand eines reichen 
statistischen Materials der dritte Abschnitt des Werkes, 
welcher die Verkehrsergebnisse behandelt. Nur einige sehr 
bezeichnende Daten mögen hier angeführt werden. Die ein- 
gangs genannten Schmalspurbahnen, ausgenommen die Filder- 
bahn, von welcher keine vollständigen Mittheilungen vor- 
liegen, haben im Jahre 1890 zusammen 3775012 Reisende be- 
fördert. Die Wegelänge jeder Reise ergibt sich durchschnitt- 
lich zu 14,80 km. Bei 'der’Mehrzahl der Bahnen bleibt die 
Grösse der zurückgelegten Wegstrecke unter diesem Werthe; bei 
der K. und K. Bosnabahn’ geht'sie jedoch weit über denselben 
hinaus — sie beträgt hier 78,8 km. Hierdurch ist ‚wohl der 
Beweis erbracht, dass sich die Schmalspur auch für Bahnen 
gut eignet, auf denen längere Strecken durchfahren werden. 


Und es ist mir aus dem Munde eines Laien, den sein Beruf 
häufig nach Bosnien führt und der nicht nach der Spurweite, 
sondern nur nach der Bequemlichkeit der Reise frägt, bekannt, 
dass „es sich auf den Bosnischen Bahnen sehr gut, ja besser, 
‚als auf mancher Hauptbahn (normalspurigen Bahn) fährt.“ 
Der Güterverkehr ist nur auf der Eisenbahn Flensburg-Kappeln, 
auf den Sächsischen Schmalspurbahnen und bei den Bosnischen 
Bahnen bedeutender; auf den Sächsischen Linien hat jede 
Tonne durchschnittlich 12,69 km, auf der Bosnabahn 117,51 km 
zurückgelegt. Der kilometrische Güterverkehr ist ebenfalls 
auf letzterer Bahn sehr beträchtlich (72059 t), wird aber durch 
jenen der Linie Doboj -Simin Han (93 624 t) übertroffen. Die 
Bosnischen Bahnen sind auch durch ihre grosse militärische 
Bedeutung bemerkenswerth; die Militärtransporte nehmen im 
allgemeinen einen nicht unwesentlichen Antheil an dem ge- 
sammten Verkehr ..... Hat es hiernach noch immer eine Be- 
rechtigung, von der Unzulänglichkeit oder selbst Unbenütz- 
barkeit der Schmalspur für militärische Zwecke zu sprechen, 


wenn es sich um die Anwendung derselben bei Nebenbahnen 


handelt, denen kein Durchgangsverkehr zukommt? 


Sehr ausführlich sind die Geldergebnisse im letzten Ab- 
schnitte des Werkes behandelt. Die Einnahmen aus dem Per- 
sonenverkehre stellen sich für jedes Kilometer mittlerer Be- 
triebslänge im Durchschnitt auf 2,314 44 gegenüber 6,929 4 
bei den normalspurigen Vereinsbahnen; für jedes Personen- 
kilometer ergibt sich eine durchschnittliche Einnahme von 
3,81 43; sie stellt sich etwas höher, als jene bei normalspurigen 
Bahnen (3,40 45). Die Einnahmen aus dem Güterverkehre be- 
liefen sich für jedes Kilometer mittlerer Betriebslänge auf 
durchschnittlich 3,128 .# gegenüber 19,345 44 bei den normal- 
spurigen Bahnen; für jedes Tonnenkilometer wurden 8,70 8 
eingenommen, d. i. mehr als das Doppelte der fraglichen Ein- 
nahmen bei den letzteren Bahnen. An der Gesammteinnahme 
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ist der Personenverkehr mit 41,3 9, der Güterverkehr mit 55,9 9 


betheiligt; bei den ersteren geben die Deutschen und Schweize- 
rischen Adhäsionsbahnen (58,5 8), bei den letzteren die Bos- 
nischen Bahnen (75,6 %) den Ausschlag. Die Betriebsausgaben 
betrugen für jedes Kilometer Betriebslänge im Durchschnitt 
3,416 4, für jedes Nutzkilometer 1,53 .4, für jedes Wagen- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Bestimmungen über die Ausgabe von zusammenstell- 
baren Fahrscheinheften nebst Ausführungsvorschriften. Die 
vom 1. Mai d. J. ab gültigen, mit dem Sonderabdruck des An- 
hanges 1I des „Uebereinkommens zum Vereins - Betriebsregle- 
ment“ wiederum in einem Hefte vereinigten vorbezeich- 
neten Bestimmungen nebst Ausführungsvorschriften sind von 
der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins an die Vereins- 
verwaltungen und an die am Vereins-Reiseverkehr betheiligten 
Nicht-Vereinsbahnen vertheilt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 792 vom 20. d. Mts. an sämmtliche am Vereins- 
‚ Reiseverkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
Reiseverkehr (abgesandt am 22. d. Mts.) 

Nr. 808 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und 
die Schweizerische Oentralbahn, Begleitschreiben zum Proto- 
koll der 41. Ausschusssitzung in Wien am 22./24. Februar 1893 
(abgesandt am 23. d. Mts.). (Die nächste Sitzung des Aus- 
schusses soll am 28. September d. J. in Genf stattfinden.) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Aus dem Oesterreichischen Abgeordnetenhause. 

Die Verhandlungen des Abgeordnetenhauses über das 
nach der Feststellung des gesammten Staatsbudgets (Einnahmen 
612511620 fl., Ausgaben 610384406 fl., daher Ueberschuss 
- 127214 fl.) durchzuführende Finanzgesetz kamen wieder 
auf die Nothwendigkeit des Ausbaues der Voll- und Lokal- 
‚bahnen zurück. Namentlich sollten hierfür die Ueberschüsse 
der letzten 5 Jahre, von welchen manche 20 Millionen ergaben, 


“ 


achskilometer 6,65 8; die bezüglichen Werthe bei den normal- 
spurigen Vereinsbahnren ergaben sich zu 13,983 4, 2,13 
bezw. 5,32 #3. In Hunderttheilen der Betriebsausgaben bean- 
spruchten die allgemeine Verwaltung 7,63, die Bahnaufsicht 
und Bahnerhaltung 29,65, der Verkehrsdienst 29,16, der Zug- 
förderungs- und Werkstättendienst 33,56; die drei letzteren 
Werthe nähern sich mehr oder weniger den Verhältnissen bei 
den normalspurigen Bahnen; nur die allgemeine Verwaltung 
kostet bei letzteren wesentlich mehr, als bei den Schmalspur- 
bahnen. Das verwendete Anlagekapital verzinste sich mit 
3,16 9, also nicht so vortheilhaft wie bei den normalspurigen 
Vereinsbahnen (5,40 $); am günstigsten stellte sich die Linie 
Brod-Zenica der K. und K. Bosnabahn mit 5,73 2, am ungün- 
stigsten die Linie Strassburg - Markolsheim der Strassburger 
Strassenbahn mit 0,43 2; im allgemeinen bieten die Verhält- 
nisse kein unfreundliches Bild — man darf eben nicht ver- 
gessen, dass ‚es fast ausschliesslich volkswirthschaftlich und 
kommerziell arme Gegenden sind, in welche die Schmalspur 
Segen und Wohlstand bringen soll. 


Der Oesterreichische Handelsminister hat kürzlich offi- 
ziell erklärt, dass als eine Hauptursache der langsamen Ent- 
wickelung des Lokalbahnwesens in Oesterreich die in der 
Bevölkerung vielverbreitete Abneigung gegen die schmale 
Spur zu betrachten ist. Dieser Ausspruch gilt auch mehr 
oder weniger für Deutschland. Es erscheint daher als Auf- 
gabe aller Freunde des Fortschrittes, unermüdlich für eine 
zweckmässige Anwendung der schmalen Spurweite einzutreten 
und alle unzutreffenden Gründe, welche gegen sie vorgebracht 
werden, durch die Anführung beredter Thatsachen zu ent- 
kräften. In diesem Kampfe bieten Zahlen eine mächtige 
Waffe, ihnen muss alle leere Sophistik erliegen. Zezula’s 


| Unternehmen, eine Statistik der Schmalspurbahnen zu liefern, 


besitzt daher einen ganz besonderen Werth und es muss dem- 
nach immer wieder der Wunsch nachdrücklich ausgesprochen 


| werden, dass alle Verwaltungen schmalspuriger Bahnen das- 


selbe nach Kräften unterstützen möchten — denn nur in einem 
solchen Falle kann es seinen wichtigen Zweck auch voll- 
kommen erfüllen. AB: 


verwendet werden. Um mit dem Auslande konkurriren zu 
können, bedürfen wir vor allem der Ausbildung und Erweite- 
rung unseres Bahnnetzes. 

Spezialdebatte über das Eisenbahnbudget 
des OÖesterreichischen Handelsministeriums. 
Aus der Rede des Handelsministers v. Bacquehem (Nr. 2 
S. 199 d. Ztg.) theilen wir noch folgende Stellen mit und zwar 
hinsichtlich der Thätigkeit des Oesterreichischen 
Handelsministeriums und seiner Organe. Be- 
treffend die Konzessionirung von Bahnlinien be- 
merkte der Minister folgendes: Wenn auch eine abweisliche 
Erledigung über ein Projekt hinausgeht, in dem Sinne, dass 
dem Interessentenkonsortium gesagt wird, die Linie ist nicht 
rationell oder sie könne auf Ada Abeehn Wege nicht ge- 
fördert werden wegen Konkurrenzbedenken der Staatsbahnen, 
oder sie sei volkswirthschaftlich doch nicht so bedeutend, dass 
man ihr andere als administrative Zugeständnisse gewähren 
könnte usw. — nach einigen Wochen ist das Projekt wieder 
beim Handelsministerium. Es wird gegen die Ziffern, die wir 
aufgestellt haben, polemisirt, es wird eine neue Rentabilitäts- 
berechnung gebracht, es werden an den Linien kleine Aende- 
rungen vorgenommen, aber ein solches Projekt wird man im 
Handelsministerium eigentlich dann erst los, bis die Bahn ge- 
baut wird. Aber auch dann erscheint das Projekt wieder, weil 
sofort gewünscht wird, das Projekt möchte verlängert und 
Zweig- und Flügelbahnen möchten gebaut werden. Ich bin 
aber den ausgezeichneten und pflichtgetreuen Beamten des 
Handelsministeriums, die Khbzieit diese Agenden zu besorgen 
haben, schuldig, zu sagen, dass die fachliche Mitwirkung des 
Handelsministeriums in dieser Beziehung weit über den Rahmen 
der gesetzlichen und beruflichen Verpflichtung hinausgeht. 

Der Minister setzt auseinander, dass das Handelsmini- 
sterium und die Generalinspektion in der letzten Zeit in um- 
fassender Weise an der Aufstellung kommerzieller und tech- 
nischer Operate betheiligt waren, u. a. auch mit den technischen 
Arbeiten für die Wiener Stadtbahnlinien. 


_— 0 — 


Der Minister erörterte hierauf die Arbeiten, mit denen 
die Generalinspektion im Jahre 1892 beschäftigt war, sowie 
jene, welche für das Jahr 1893 in Aussicht genommen seien. 

Betreffend den gegenwärtigen Stand der Kon- 
zessionirung und des Baues von Lokalbahnen 
bemerkte der Handelsminister: Wenn sehr häufig die Klage 
laut wird, dass sehr wenige Lokalbahnen gegenwärtig gebaut 
werden, so ist dabei die Aufmerksamkeit nur auf jene Bahnen 
gerichtet, bezüglich deren Vorlagen an das Haus selbst ge- 
langten. Es sind ja aber auch Lokalbahnen ohne direkte staat- 
liche Subvention zustande gekommen. Seit der letzten Budget- 
debatte sind 14 Linien durch Kouzessionsertheilung sicher- 
gestellt worden und im 2. Semester des Jahres 1892 waren 
416 km im Bau begritfen. 5 Bahnen wurden in Steiermark 
durch Konzessionsertheilung sichergestellt, zum Theile bereits 
auch ausgeführt; davon hat das Land Steiermark 4 ohne 
staatliche Unterstützung gebaut, für die 5, die Murthal- 
bahn, hat es eine staatliche Unterstützung in verhältniss- 
mässig geringem Betrage in Anspruch genommen. Auch bei 
dieser Gelegenheit muss ich wieder nur mit grösster An- 
erkennung des Vorgehens der Steiermärkischen Landesver- 
tretung gedenken. Dieselbe wird aber gewiss dem Handels- 
ministerium gern das Zeugniss ausstellen, dass es seine fach- 
liche Mitwirkung vom ersten Momente dieser Aktion bis zur 
gegenwärtigen Stunde der Steiermärkischen Landesvertretung 
geliehen hat. 

Es sind im Ausschusse des Abgeordnetenhauses zunächst 
57 Lokalbahnprojekte zur Sprache gelangt mit einer Länge von 
2163 km und einem beiläufigen Kostenaufwande von 169 Mil- 
lionen. Durchschnittlich würde also 1 km dieser Bahnen auf 
75000 fl., bei einem der genannten Projekte sogar auf 367 000 Al. 
kommen. 

Betreffend das Oesterreichische Eisen- 
bahnbau-Programm der nächster Zukunft be- 
tonte der Handelsminister, nach einer umständlichen Ausein- 
andersetzung der Schwierigkeiten eines solchen Programmes 
und der Unmöglichkeit allen Theilen des Reiches gerecht zu 
werden, dass die Regierung immer bei Vervollständigung des 
Lokalbahnnetzes ein gewisses System eingehalten habe und 
nach bestimmten Grundsätzen rücksichtlich der volkswirth- 
schaftlichen Bedeutung und der Rentabilität der Bahnen usw. 
vorgegangen sei. Er gibt eine Zusammenstellung derjenigen 
Projekte, mit welchen die Regierung sich derzeit befasse und 
welche sie in der nächsten Zeit zu realisiren hoffe Zu den 
OÖstgalizischen Bahnen und der Gailthalbahn, 
ist seither die Linie Ronchi-Cervignano gekommen, 
wir haben den Konzessionären der Ybbsthalbahn unter 
gewissen Voraussetzungen die Zusicherung einer staatlichen 
Unterstützung ertheilt; wir gewärtigen Anträge für den Aus- 
bau der Linie Göpfritz-Gross-Siegharts, und zwar 
auf Grund der Erleichterung des Betriebsvertrages; wir haben 
mit Genugthuung die Initiative begrüsst, welche die Böh- 
mische Landesvertretung durch die Schaffung eines Gesetzes, 
betreffend die Unterstützung des Lokaleisenbahnwesens 
minderer Ordnung, Bethätigt hat. Schon jetzt macht 
sich die prinzipielle Stellungnahme dieser Landesvertretung 
in wirksamster Weise geltend. Mehrere sehr erwünschte Pro- 
jekte von kleineren Lokalbahnen sind der Realisirung ent- 
gegengereift, wie Czastolovitz-Reichenau, Wottitz- 
Seltschan, weitere wie Tachau-Bruck, Zwickau- 


Policka, Neuhaus-Neubistritz dürften bald nach- 
folgen. Wir sind bemüht, die Einbeziehung von Joachims- 


thal, welche für die Staatsverwaltung von Wichtigkeit ist, 
zu ermöglichen. Wenn die Beitragsleistung der Interessenten 
den gestellten Anforderungen entspricht, die Hilfe des Landes 
hinzutritt und durch Vermittelung eines Landesinstituts be- 
sonders günstige finanzielle Bedingungen ermöglicht werden, 
so wird es dann auch möglich sein, grösseren Projekten in 
Böhmen, wie beispielsweise Beneschau-Manin und einer 
Linienach Johann-Georgenstadt näherzutreten. Wir 
hoffen durch die Verstaatlichung der Mährischen 
Grenzbahn die Mittel zu schaffen für den Ausbau der Linie 
Grulich-Hochstein, desgleichen durch Erwerbung der 
Linie der Lokalbahngesellschaft Lindewiese-Barzdorf. 
Wir werden unseren Einfluss aufwenden, um die Städte Pohr- 
litz und Jamnitz in Mähren durch Flügel an die 
benachbarten Hauptbahnen anzuschliessen. Wir 
gewärtigen Anträge für die Ausführung der Bahn Wolf- 
rams-Triesch-Teltsch in Mähren. Wir stehen mit dem 
Steiermärkischen Landesausschusse wegen des Ausbaues der 
Linien Zeltweg - Wolfsberg - Unter- Drauburg- 
Wöllan-Pressberg-Stein in Verhandlung. Die Ver- 
handlungen beziehen sich auch auf die Fortsetzung der 
Bahn gegen Mariazell. Die Fortsetzung der Aspang- 
bahngegen Hartberg dürfte in nächster Zukunft greif- 
bare Form annehmen.: Es werden Transaktionen angestrebt 
wegen Errichtung der Lokalbahn nach Sereth, vielleicht 
auch einer zweiten dort projektirten Lokalbahn. Sowie die 
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;ünstige Jahreszeit es erlaubt, werden wir eine Ingenieur- 
en nach Dalmatien entsenden, umden Trassen- 
zug von Spalato über Kraj nach Vojnic zur Landes- 
grenze zum Anschlusse an die Bosnische Bahn zu ermöglichen. 
Die Trassenstudien werden sich auch auf die Tauernbahn 
erstrecken. Bezüglich eines sehr wichtigen Projektes, der 
Valsuganabahn, welche einen Kostenaufwand von 6 Mil- 
lionen erfordern wird, sind die Schwierigkeiten, welche sich 
diesem Projekte aufzuthürmen schienen, glücklich überwunden, 
und die Ausarbeitung der Vorlage befindet sich in einem vor- 
geschrittenen Stadium. So denke ich ein, wenn auch nicht 
allseits befriedigendes, doch nicht unerfreuliches Bild dem 
Hause gezeigt zu haben, welches in einem nicht fernen Hori- 
zont die Konturen mancher weiterer Lokalbahnen bereits er- 
kennen lässt. 

Diesen Ausführungen fügte Sektionschef Dr. v. Wittek 
bezüglich des Projektes einer Bahn Parschnitz- Wekels- 
dort (Böhmen) hinzu: das Handelsministerium sei bei der 
grossen Anzahl vorgelegener Projekte überräscht gewesen, 
aus dem Riesengebirge so wenige vrojekte befürwortet zu 
finden, da dies ja eine der industriereichsten Gegenden mit 
ungemein dichter Bevölkerung sei. Dieses Projekt sei einer 
wohlwollenden Aufnahme ebenso sicher wie auch andere Pro- 
jekte im Erzgebirge, welche ebenso Gegenstand der Obsorge 
des Handelsministeriums bilden und hoffentlich auch nach und 
nach zur Verwirklichung gelangen werden. 


Gesetzentwurf, betreffend die Herstellung einer Lokalbahn 
von Deutsch-Brod nach Humpoletz. 


Laut der diesbezüglichen Regierungsvorlage soll für 
diese etwa 25 km lange Eisenbahn bei Ertheilung der Kon- 
zession, deren Dauer mit höchstens 90 Jahren, vom Tage der 
Konzessionsertheilung an gerechnet, zu bemessen ist, vom 
Staate die Garantie eines jährlichen Reinerträgnisses gewährt 
werden, welches der 4 $ Verzinsung nebst der Tilgungsquote 
des aufzunehmenden, binnen 75 Jahren zu tilgenden Prioritäts- 
anlehens im Nominalbetrage von höchstens 750000 fl. Oe. W. 
Noten, zuzüglich einer 4 ® Vorzugsdividende nebst der Til- 
gungsquote für das mit höchstens 100000 fl. Oe. W. zu be- 
ziffernde Prioritäts-Aktienkapital gleichkommt, so zwar, dass, 
wenn das jährliche Reinerträgniss den garantirten Betrag 
nicht erreichen sollte, das Fehlende von der Staatsverwaltung 
zu ergänzen sein wird. Das garantirte jährliche Reinerträg- 
niss wird für die Zeit von der Eröffnung des Betriebes bis 
zum Ablaufe des 75. Jahres der Konzessionsdauer mit dem 
Maximalbetrage von 35816 fl. Oe. W. und für den Rest der 
Konzessionsdauer mit dem herabgeminderten Maximalbetrage 
von 8994 fl. De. W. festgesetzt. 


Ertheilung, bezw. Verlängerung von Vorkonzessionen in 


Oesterreich. 
Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt, 


und zwar: 

a) dem Dr. Emanuel Milner, Gutsbesitzer und Landtags- 
abgeordneter in Luk, für eine normalspurige Lokalbahn von 
der Station Pladen der Staatsbahnlinie Dux-Pilsen nach 
Buchau; 

b) dem Dr. Karl Reif, Bürgermeister der Stadt Kaaden, 
für eine normalspurige Lokalbahn von der Station Kaaden= 
Brunnersdorf der Buschtöhrader Eisenbahn nach Kaa- 
den, beide auf die Dauer von 6 Monaten; ‚ 

c) dem Ingenieur Jakob Antonelli in Cervignano für 
nachbenannte normalspurige Dampftrambahnen: 1. von 
A ne a über Monastero, Fiumicello, Villa Vicentina, Ruda 
und Villese nach Sagrado; 2. von Aquileja über Terzo, 


Cervignano, Saciletto, Perteole, Cavenzano, Campolongo, 
Tapogliano, Versa und Romans nach Sagrado; 3. von 
Sagrado über Mariano nach Cormons und 4. von 


Sagrado über Gradisca, Farra, Lucinico und Podgora nach 
Görz auf die Dauer eines Jahres; endlich 

d) die dem Dr. Ludwig Messek, Hof- und Gerichtsadvo- 
katen in Graz, ertheilte Bewilligung für eine normalspurige 
Dampftrambahn vom Südbahnhofe in Graz längs des 
linken Murufers bis nach Strassengel und Judendorf 
auf weitere 6 Monate verlängert. 


Investitionen auf den Ungarischen Staatsbahnen. 

Der vom Ungarischen Handelsminister hierüber dem 
Abgeordnetenhause vorgelegte Gesetzentwurf betrifft: 4 

a) die Erbauung des zweiten Geleises auf der Strecke 
Waitzen-Gran (s. Nr. 22 S. 202 d. Ztg.); 

b) die Umgestaltung der Linie Miskolcz-Sülek zu 
einer Linie ersten Ranges und die nothwendige Umgestaltung 
der Stationen an Herselbei 

In dem Motivenbericht wird der Ausbau des zweiten 
Geleises auf der 44,7 km langen Strecke Marchegg-Gran mit 
1,7 Millionen Gulden veranschlagt, in welchem Betrage die 
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"insbesondere für die Zeit vom 1. März 


Kosten der Umgestaltung der Gran- ‘und. Eipelbrücke nicht 
eingerechnet sind. Es ist jedoch nicht ausgeschlossen, dass 
sich die Kosten des zweiten Geleises wesentlich niedriger 
stellen. Für diesen Fall bittet der Minister um die Ermäch- 
tigung, den ersparten Betrag zu Investitionen auf dem west- 
lichen Lastenbahnhof in Budapest verwenden zu können. Im 
Budget des Jahres 1892 war ein Reinüberschuss der Staats- 
bahnen in der Höhe von 29,9 Millionen Gulden präliminirt. 
Thatsächlich wurde aber ein Nettoüberschuss von 32,5 Millionen 
Gulden erzielt. Es ist sonach mit Sicherheit auf ein Plus von 
25 Millionen Gulden zu rechnen. 


Aufhebung der Zustellungsgebühr für die Avisi. 

Bei den Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen und bei sämmtlichen von ihr verwalteten Privat- 
bahnen wurde über Anordnung des Königlich Ungarischen 
Handelsministers die mit den Tarifbestimmungen vom 1. Ja- 
nuar d. J. normirte Zustellungsgebühr von 3 kr. an den Aus- 
träger der Avisi über angekommene Waaren oder eingegangene 
Nachnahmen aufgehoben. Solche Avisi sind demnach von nun 
an unentgeltlich zuzustellen. 


Zweites Geleise auf der Oesterreichischen Linie der Kaschau- 
Oderberger Bahn. 


Die Verwaltung dieser Bahn hat die Herstellung des 
zweiten Geleises von der Schlesischen Landesgrenze bis Trzie- 
nitz und von Karwin bis an die Reichsgrenze, bezw. bis Oder- 
berg beschlossen, und das diesbezügliche Projekt über die 
Erbauung der 44,3 km langen Doppelgeleise dem Oesterreichi- 
schen Handelsministerium zur Genehmigung unterbreitet. Die 
Baukosten für die Strecke Landesgrenze - Trzienitz sind mit 
848 000 fl., jene für die Strecke Karwin-Reichsgrenze-Oderberg 
mit 900000 fl., zusammen mit 1748800 fl. präliminirt. 


Verpackung von ungereinigten Knochen usw. in Wagen- 
ladungen. 


Aus den betheiligten Kreisen wurden Beschwerden laut, 
dass die in der Anlage zum Betriebsreglement, Ziffer 4, Abs. 1, 
is 31. Oktober d. J. vor- 
geschriebene Verpackungsweise von ungereinigten Knochen usw. 
in Wagenladungen nicht nur diese geringwerthigen Artikel 
sehr vertheuere, sondern auch an sich nicht zweckentsprechend 
sei. Das K. K. Handelsministerium hat infolge dessen ver- 
suchsweise gestattet, dass ungereinigte Knochen und andere 
fäulnissfähige thierische Abfälle in Wagenladungen im in- 
ternen Verkehr bis auf weiteres unter den in der Anlage B, 
Nr. XXXIL, Ziffer 4 der Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands enthaltenen, etwas abge- 
änderten Verpackungsbestimmungen zur Beförderung ange- 
nommen werden. Diese Bestimmungen erscheinen in der dies- 
jährigen Nr. 28 des „Verordnungsbl. für Eisenb. und Schifff.“ 
veröffentlicht. 


Probeweise Abänderung des Bremsausmaasses. 


Auf der Neutitscheiner Lokalbahn wurden 
probeweise jene Bremsvorschriften eingeführt, welche in den 
vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
im Jahre 1890 herausgegebenen Grundzügen für den Bau und 
die Betriebseinrichtungen der Nebeneisenbahnen enthalten sind. 
Hiernach müssen auf dieser Lokalbahn mit Rücksicht auf die 
grösste Neigung von 20 %/» bei der Fahrgeschwindigkeit von 
235 km in der Stunde 20 $ des Gesammtgewichtes der Wagen 
auf bremsbaren Achsen ruhen. 


Konstituirung der Lokalbahn Wodnian-Prachatitz. 


Unter dieser Firma konstituirte sich eine Aktiengesell- 
schaft, welche sich den Bau und Betrieb einer normalspurigen 
Lokalbahn von der Anschlussstation- Wodnian der Kaiser 
Franz Josefbahn nach Prachatitz zur Aufgabe stellt und die 
ihren Sitz in Wien hat. Nachdem die statutarisch erforder- 
liche Zeichnung und Einzahlung von Aktien ausgewiesen 
worden, wurden die Wahlen in en Verwaltungsrath vorge- 
nommen. 


Erweiterung der Betriebsbefugnisse von Haltestellen und 
Stationen. 


In der Haltestelle „Röchlitz“ der Lokalbahn Reichen- 
berg-Gablonz wurde für die mit dieser Haltestelle in Verbin- 
dung stehenden Etablissements der Firmen Franz Liebig und 
Robert Porsche eine direkte Güterabfertigungsstelle eröffnet. 
Nach und von dieser Haltestelle können Güter aller Art nur 
abgefertigt werden, wenn dieselben eine ganze Wagenladung 
bilden. 

Am 15. d. Mts. wurde die bisher für den Personen- und 
Gepäckverkehr sowie für den Frachtenverkehr in ganzen 
Wagenladungen eröffnete Station „Kralitz“ der Linie 
a ee 0 Ftieko auch für den Stückgutverkehr 
eröffnet. 329 | 
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Börsenbericht und Kursnotiz. 

Der grosse Erfolg der Subskription auf die Oester- 
reichische Goldrente und der Fräntlechen Konversionen, die 
günstigen Jahresbilanzen der Kreditinstitute, insbesondere 
aber der Abschluss des Handelsvertrages mit Serbien sowie 
die Inangriffnahme der grossen Bauten und der Stadtbahn in 
Wien wirkten ermunternd ebenso auf die Spekulation, wie 
auf das Anlagebedürfniss. Es erhöhten sich Staatsbahnen 
(313,25), weil die formalen Meinungsverschiedenheiten bezüg- 
lich des Prioritätenarrangements beseitigt wurden; Südbahn 
(109) weil die Anwesenheit des Ungarischen Handelsministers 
in Wien mit der Verstaatlichungsfrage in Verbindung gebracht 
wurde; überdies die Südbahn eine stärkere Mehreinnahme aus- 
wies; bei Nordwestbahn (222,25) war das Gerücht von der an- 
geblichen Konversion ihrer 5 ® Prioritäten und bei Elbethal- 
bahn (244) das oft dementirte Gerücht über den Verkauf von 
5000 Stück ihrer Aktien von Einfluss. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (2950), Carl Ludwigbahn (219,50), Lemberg-Czerno- 
witz (260,50) und die Böhmischen Bahnen überhaupt waren 
ohne besonderes Motiv stark gesucht. 


Aus Russland. 


Kommerzabtheilung der Russischen Bahnen. 

Als die Ernennung des gegenwärtigen Ministers der 
Verkehrsanstalten, Kriwoschein, erfolgte, war das eine allge- 
meine Ueberraschung, denn Herr Kriwoschein war weder als 
Verkehrstechniker bekannt, noch ist er Techniker von Fach 
und es wurde schon damals wiederholt die Ansicht in der 
Presse hörbar, Herr Kriwoschein werde seine besondere Auf- 
merksamkeit den kommerziellen Theilen des Eisenbahnbetriebes 
zuwenden. Diese Aeusserungen riefen ziemlich weitgehende 
Hoffnungen in der Handelswelt wach, ohne dass bisher zu 
ihrer Erfüllung irgend welche Aussicht vorhanden war. Gegen- 
wärtig ist aber der Minister mit einem Gesetzentwurf hervor- 
getreten. um in der angedeuteten Richtung einen sehr wich- 
tigen Schritt zu thun. Es handelt sich um die Gründung 
einer Kommerzabtheilung, die in der inneren Organisation 
dieses Ministeriums ein selbständiges geschlossenes Ganzes 
bilden soll. Der Chef dieser Abtheilung, der die Rechte eines 
Vizedirektors hat, soll nur dem Direktor des Departements 
der Eisenbahnen unterstehen. Gleichzeitig mit der Gründung 
dieser Abtheilung wird die bisher in der Verwaltung der 
Kronsbahnen bestehende Kommerzabtheilung aufgehoben und 
ihre Funktionen gehen auf die neue Institution über, welche 
somit die alleinige Centralleitung der kommerziellen Thätig- 
keit aller Russischen Eisenbahnen, der Staats- wie Privat- 
eisenbahnen, übernimmt. Als örtliches Hilfsorgan der Oentral- 
abtheilung ist seit dem 1. Januar d. J. auf allen Kronsbahnen 
ein besonderer selbständiger Kommerzdienst geschaffen worden 
und werden die Privatbahnen alsbald diesem Beispiel folgen. 
Die Funktionen der neuen Organe bestehen darin, die Thätig- 
keit der Eisenbahnen mit den ökonomischen Bedürfnissen des 
Landes in Einklang zu bringen, für verschiedene Zweige der 
Volkswirthschaft erleichterte Transportbedingungen zu schaffen 
und damit diese selbst zu heben, wie im Endresultat auch die 
Einnahmen der Eisenbahnen zu steigern. Die Üentralabthei- 
lung wird sich daher mittelst ihrer örtlichen Hilfsorgane mit 
den Bedürfnissen eines jeden Rayons genau bekannt machen, 
die einlaufenden Daten gruppiren, prüfen und durch Ab- 
kommandirungen besonderer, bei der Abtheilung stehender 
Bevollmächtigten ergänzen, die auch die kommerzielle Thätig- 
keit der einzelnen Bahnen zu überwachen haben werden. Auf 
diese Weise hofft das Ministerium der Verkehrsanstalten über 
die Bedürfnisse von Handel, Industrie und Landwirthschaft 
stets gut unterrichtet zu sein und dementsprechend seine 
Maassregeln ergreifen zu können. Vornehmlich hofft das 
Ministerium, alsdann in der Lage zu sein, die jetzt alljährlich 
im Getreidetransport eintretenden Stockungen beseitigen zu 
können. Die Kommerzabtheilung wird rechtzeitig Nachrichten 
über die Ernteaussichten zu beschaffen haben, über die vor- 
aussichtliche Richtung der Getreidefrachten aus den fernen 
Gegenden usw., sodass es dem Ministerium der Verkehrs- 
anstalten möglich werden dürfte, die in Frage kommenden 
Eisenbahnlinien mit dem nöthigen Fahrmaterial zu versorgen. 
Auch die Klagen der Waarenabsender über langsame Zu- 
stellung, Verderben der Fracht auf den Eisenbahnen, über für 
einzelne Frachten ungeeignete Transportmittel dürften sich 
wesentlich verringern, sobald die Handelswelt in der centralen 
Kommerzabtheilung ein Organ hat, das ihre Interessen den 
einzelnen Eisenbahnen gegenüber wahrnimmt. Je länger diese 
neue Organisation bestehen wird, desto bedeutsamer wird sie 
natürlich auf die einzelnen Eisenbahnen einwirken können und 
denselben zum Bewusstsein bringen, dass eine sorgfältige Be- 
obachtung der ökonomischen Interessen des Landes den Eisen- 
bahnen keineswegs Schaden, sondern nur Erhöhung des Ge- 
winnes verschafft, mit einem Wort, die Russischen Eisenbahnen 


werden sich insgesammt auf den We 
westbahnen dank ihrer früheren intelligenten Leitung schon 
seit Jahren eingeschlagen haben. Der faktische Nutzen der 
neugeplanten Organisation, der ein durchaus gesundes Prinzip 
zu Grunde liegt, wird natürlich davon abhängen, welche 
Männer an die Spitze derselben werden berufen werden, um 
die von Herrn Kriwoschein gegebene Initiative für die All- 
gemeinheit fruchtbar zu machen. 


& begeben, den die Süd- 


Komitee für die Sibirische Bahn. 

Dasselbe wird sich zunächst mit folgenden Fragen be- 
schäftigen: Besiedelung der bei der Bahnlinie liegenden Ge- 
senden, Förderung der Montanindustrie in Sibirien und Ent- 
wickelung der Dampferverbindung auf den von der Bahnlinie 
durchschnittenen oder in den Rayon der Bahn fallenden Flüssen. 
In erster Reihe steht die Frage einer besseren Besiedelung 
von Westsibirien auf folgenden Grundlagen: a) Organisation 
der bäuerlichen Ansiedelungen; b) Heranziehung intelligenter 
Personen aus dem Adel und dem Beamtenstande zur Verstär- 
kung des Standes der Gutsbesitzer in Westsibirien. Von den 
Bauern, die zur Ansiedelung berufen werden, sollen den Vor- 
zug haben die zu wenig Land besitzenden Bauern in den Gross- 
und Kleinrussischen Gouvernements und die landlosen Bauern 
in einigen Gouvernements des Westgebiets. Weiter soll die 
Frage über die Form des Landbesitzes erörtert werden, d.h. 
ob das Land den Ansiedlern zum Gemeindebesitz gegeben 
werden soll, oder ob es besser ist das System des Hofbesitzers 
einzuführen, oder ob ihnen schliesslich das Land nur zur 
Nutzung unter Vorbehalt des Eigenthumsrechts der Krone ge- 
geben werden soll. Bezüglich der Uebersiedelung von Leuten 
der intelligenten Klasse nach Westsibirien soll erwogen werden, 
in welcher Weise sich die Adels-Agrarbank daran betheiligen 
kann. 

Aus diesem Programm ersieht man, wie umfassend die 
Arbeit werden soll, die das Komitee zu erledigen haben wird, 
gleichzeitig ergibt sich aber auch aus demselben, welche grosse 
Bedeutung die Staatsregierung in richtiger Erkenntniss der 
Situation diesem Unternehmen beimisst. Der Schwerpunkt 
der nationalen Interessen wird durch dieses Unternehmen nach 
Osten verlegt und dies mit grossem Recht, denn in Asien kann 
Russland noch eine Kulturmission erfüllen. 


Technische Eisenbahnschulen. 


Das Ministerium der Verkehrsanstalten hat seine Auf- 
merksamkeit darauf gerichtet, dass auf allen Eisenbahnlinien 
technische Eisenbahnschulen auf Kosten der betreffenden 
Bahnen und unter Kontrole des Ministeriums der Verkehrs- 
anstalten errichtet werden, da auf vielen Bahnen ein grosser 
Prozentsatz der Maschinisten weder genügende theoretische, 
noch praktische technische Bildung besitzt. 


Lokomotiv-Depotchefs. 


Das Ministerium der Verkehrsanstalten hat die Eisen- 
bahnverwaltungen angewiesen, die Posten der Depotchefs (Lo- 
komotivdepots) fortan nur mit Leuten höherer Bildung, spe- 
ziell Ingenieur-Technologen, zu besetzen. Wer von den der- 
zeitigen Chefs diesen Anforderungen nicht genügt, soll Ma- 
schinistenposten erhalten, oder aber entlassen werden. 


Ssamara-Slatouster und Orenburger Eisenbahn. 


Die vorgenannten Eisenbahnen erhalten eine gemeinsame 
Kronsverwaltung. 


Eisenbahnverschmelzung. 


Ein Eisenbahnunternehmen grösseren Stiles wird zur 
Zeit in Petersburg vielfach besprochen und ist das Projekt 
auch bereits den betheiligten Ministerien zur Genehmigung 
vorgelegt worden. 

Der Plan geht von der Rybinsk - Bologoje - Eisenbahnge- 
sellschaft oder vielmehr ihrer Verwaltung aus und besteht in 
folgendem: 1. dass der genannten Eisenbahngesellschaft die 
Weiterführung der Bahn einerseits von Bologoje nach Pleskau, 
andererseits von Rybinsk nach Jarosslaw gestattet werde; 
9. dass ihr die Exploitation der Staatsbahn Pleskau-Riga und 
Riga-Tuckum, sowie der Baltischen Eisenbahn, für welche 
jetzt der Termin für das Auskaufsrecht des Staates eintritt, 
übertragen werde, und endlich 3. dass ihr die Konzession zur 
BE der Tuckumer Bahn nach Windau ertheilt 
werde. 

Diese Linien sollen somit in eine Hand unter der Be- 
zeichnung „Nordwest-Eisenbahngesellschaft* gelangen. — Die 
Gesammtlänge der Nordwest-Eisenbahnen würde betragen: 

Rybinsk-Bologoje 286 Werst 


Bologoje-Pleskau Ban 
Rybinsk-Jarosslaw . BIN 
Riga-Pleskau 365 5 
Baltische Bahn 568 „ 
Riga-Windau BDO SEHR 
1803 Werst 
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‘ Wir registriren hier nur, dass der Plan abermals aufge- 
taucht ist, ohne damit unsererseits an die Verwirklichung 
glauben zu können. Neu ist das Projekt nicht, wenigstens 
zum grösseren Theil nicht, und bisher ist es stets wieder von 
der Tagesordnung abgesetzt worden aus dem einfachen Grunde, 
weil die Interessen Petersburgs zu sehr geschädigt werden 
würden, denn Windau ist ein eisfreier Hafen. 


Aus England. 


Die Genehmigung des Baues der Londoner elektrischen 
Waterloo- und Citybahn 


scheint so gut wie gesichert zu sein. Im vergangenen Jahre 
wurde die Berathung über die Vorlage vertagt. Sie ist jetzt 
an einen Ausschuss des Unterhauses verwiesen. Im ver- 
gangenen Jahre sind mehr als 16 Einsprüche gegen den Plan 
erhoben worden; inzwischen aber hat die Gesellschaft Zeit 
gefunden, sich mit fast allen Einsprechenden in ein günstiges 
Einvernehmen zu setzen. Nur mit der Südostbahn ist ein 
Ausgleich nicht gefunden worden; sie wird daher wohl der 
einzige Gegner sein. Ihre Einsprüche sind wesentlich dem 
Umstande zuzuschreiben, dass die neue Linie, welche von 
Waterloo über die Queen Victoria Street nach dem Mansion 
House führen soll, mit der Südostbahn zwischen Waterloo und 
Cannon Street in Wettbewerb tritt. Ein weiterer Grund des 
Widerspruchs liegt angeblich darin, dass die neue Bahn, 
welche von der Südwestbahn wesentliche Förderung erfährt, 
feste Abmachungen zwischen dieser Gesellschaft und der Süd- 
ostbahn durchkreuze. 


Verein der Eisenbahnreisenden. 


Im Lande der Selbsthilfe hat sich, aus Anlass der von 
der Nordbahn und anderen Bahnen erlassenen schärferen Be- 
stimmungen in betreff der Zeitkarten — vergl. Nr. 27 8. 291 Jahrg. 
1892 d. Ztg. — ein Verein unter dem Namen Railway Travelers 
Association gebildet, der gegen die Bahnen Front machen will 
und sich eine Reform des Eisenbahn-Personenverkehrs zur 
Aufgabe macht. Aus dem Statut sind folgende Punkte nach 
der „Railway Press“ besonders hervorzuheben: 

1. Bessere Sicherheitsmaassregeln für die Reisenden, 
d.h. kürzere Dienststunden für die Signalleute und andere 
Eisenbahnbedienstete, glatte Bahnsteige, durchlaufende Tritt- 
bretter an den Zügen usw. 

2. Pünktlichkeit in der Ankunft und Abfahrt der Züge. 

3. Bessere Beleuchtung, Heizung und Lüftung der 
Wagen und bessere Vorkehrungen für Raucher. 

4. Verminderung der Ueberfüllung von Abtheilen. 

5. Ausgabe billigerer Rückfahrkarten und Verlängerung 
ihrer Gültigkeit. 

6. Ausgabe von Zeitkarten für alle Klassen zu ange- 
messenen Preisen und unter billigen Bedingungen. 

7. Vermehrung der Züge und Berchlan ung des Zug- 
dienstes auf den Vorortlinien während der Deit stärksten 
Verkehrs. 

8. Einrichtung angemessener Warteräume und zweck- 
mässiger Erfrischungsräume auf den Stationen. 

9. Bessere Einrichtungen für die Reisenden, um Zeit 
und Abfahrtsstelle ihrer Züge zu finden, d. h. Aufstellung 
von Anzeigetafeln, Anbringung leserlicher Fahrpläne usw. *) 

10. Bessere Ueberwachung des Personenverkehrs durch 
das Handelsamt, welches, wenn nöthig, mit erweiterten Befug- 
nissen ausgerüstet werden soll. 

Der Verein denkt namentlich durch Herbeiführung rich- 
terlicher Entscheidungen, Einbringung von Gesetzesvorlagen 
törderlich zu wirken. Eine der ersten Aufgaben bildete die 
Aufstellung von Musterbestimmungen bezüglich des Zeit- 
kartenverkehrs, die den Eisenbahnen zur Erwägung gestellt 
werden sollen. Die Nordbahn soll thatsächlich bereits einige 
Zugeständnisse gemacht haben. Der Vereinsbeitrag beträgt 
1 sh. jährlich. 


Aus Frankreich, 


Der Fernsprecher im Eisenbahnbetriebe. 


4 Durch Vermittelung des Französischen Geschäftsträgers 
in Wien bezw. des Ministers der auswärtigen Angelegenheiten 
erhielt der Minister der öffentlichen Arbeiten von einem Rund- 
schreiben des Oesterreichischen Handelsministers vom 29. Juni 
1892, betreffend Verwendung des Feldfernsprechers Gattinger 
zur Verbindung eines beliebigen Punktes.der freien Strecke 
mit der nächsten Station, Kenntniss (vgl. Nr. 71 S. 719 des 
Jahrg. 1892 d. Ztg.). Der technische Betriebs - Eisenbahnrath, 
dem der Minister der öffentlichen Arbeiten die Angelegenheit 
zur Prüfung überwies, stellte zunächst fest, dass ähnliche 


*) Vergl. hierüber Nr. 97 S. 963 if. Jahrg. 1892 d. Ztg. 


Versuche auch von Französischen Bahnen gemacht seien; 
seiner Meinung nach sind die Eisenbahnen zur Fortsetzung 
des betretenen Weges zu ermuthigen und zu verpflichten, die 
Anwendung sowohl der Be ücher im allgemeinen als auch 
der vom Französischen Kriegsminister angenommenen Feld- 
 fernsprecher (von Roulez) zu prüfen und darüber Bericht zu 
erstatten. Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat dieses 
Gutachten genehmigt und die Eisenbahnverwaltungen durch 
Rundschreiben vom 10. Januar d. J. mit entsprechender An- 
weisung versehen. 


Verstaatlichung der Lokalbahn Barbezieux-Chäteauneutf. 


Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat der Kammer 
einen Gesetzentwurf, betreffend Verstaatlichung und Einver- 
leibung der Lokalbahn Barbezieux - Chäteauneuf in das Netz 
von allgemeinem Interesse, vorgelegt. Diese 18 km lange 
Lokalbahn wurde durch Erlass vom 25. Mai 1869 für gemein- 
nützig erklärt; den Betrieb führt gemäss Vertrag vom 13 März 
1879 die Staatsbahnverwaltung für Rechnung der Eigenthums- 

esellschaft, die den Fahrpark beistellt und lediglich die 
elbstkosten der Betriebsführerin erstattet. Die fragliche 
Lokalbahn zweigt in Chäteauneuf ab aus der Staatsbahn 
Cognac-Angoulöme; ausserdem hat das Gesetz vom 17. Juli 
1879 eine früher oder später auszuführende Eisenbahn von 
allgemeinem Interesse von Barbezieux nach Saint Mariens 
(Knotenpunkt der Linien Niort - Bordeaux und Saint Mariens- 
Blaye) in Aussicht genommen. Man konnte deshalb in der 
neuen Verbindung zwischen Bordeaux und Blaye einerseits 
und Angoul&me andererseits nicht ein Stück Lokalbahn im 
Besitze einer besonderen Gesellschaft belassen. Am 2. Oktober 
1891 schloss das Departement Charente mit der Gesellschaft 
einen N auf Grund dessen ersteres die Konzession 
gegen eine Entschädigung von 257000 Frcs., zahlbar in 
50 Jahresbeträgen von 12500 Fres., zurückkaufte; durch Be- 
schluss vom 24. August 1892 hat sich der Generalrath des 
genannten Departements bereit erklärt, dem Staate seine 
sämmtlichen Rechte und Pflichten bezüglich der Lokalbahn 
Barbezieux - Chäteauneuf zu überlassen — eine Erklärung, die 
in dem vorgelegten Gesetzentwurf urkundlich festgestellt wird. 


Ungültigkeit eines Hauptversammlungs-Beschlusses. 


Die Hauptversammlun der Lokalbahngesellschaft 
Hermes - Beaumont hatte beschlossen, mehrere Jahre lang die 
nach Bestreitung der Lasten verfügbaren Ueberschüsse vor 
Vertheilung jeden Gewinnes zur Ansammlung von Rücklagen 
für unvorhergesehene Fälle zu verwenden. Mehrere Antheil- 
haber klagten beim Gerichte von Senlis auf Ungültigkeitser- 
klärung dieses Beschlusses und drangen wie „La voie 
ferr&e* mittheilt — mit ihrer Klage durch, weil der genannte 
Beschluss satzungswidrig sei. 


Linie Morlier-Morez. 


Ursprünglich hatte man beabsichtigt, die Linie Morlier- 
Morez als Zweigbahn mit Zahnradbetrieb auszuführen; die 
Paris- Lyon -Mittelmeerbahn hat indessen neuerdings einen 
Entwurf aufgestellt, nach dem diese Linie als volls urige 
Reibungsbahn gebaut werden und den Ort Morez direkt be- 
rühren soll. Auf Vorschlag des Generalraths der Brücken 
und Strassen hat der Minister der öffentlichen Arbeiten diese 
Aenderung durch Erlass vom 6. Februar d. J. genehmigt. Die 
Linie wird demnach bei Kilometer 30,4 den Bahnhof Morlier der 
von Champagnole kommenden Bahn verlassen, den Vorsprung 
des Crottesgehölzes umlaufen, sich im Evaludethal entwickeln 
und dabei zur Vermeidung des Eisgerölls dreimal das Bach- 
ufer wechseln, dann in einer Tunnelwindung das Biennethal 

ewinnen und am rechten Ufer dieses Flüsschens oberhalb 

orez endigen. Die Länge beträgt 5,6 km, der kleinste 
Krümmungshalbmesser 180 m und die stärkste Steigung 30 mm 
auf 1 m. Ausser dem genannten Tunnel, der eine Länge von 
1,0800 km erhalten und drei Viertel eines Kreisbogens mit 
220 m Halbmesser beschreiben wird, sind 5 Brücken von 100 
bezw. 173, 101, 275 und 77 m Länge und von einer Höhe von 
13 bis 25 m erforderlich. Die Baukosten sind ausschliesslich 
der Bauzinsen und der allgemeinen Unkosten auf 4 201000 Fres. 
veranschlagt. 


Anwendung der Verbandstarife. 


Beim Ministerium der öffentlichen Arbeiten laufen häufig 
Beschwerden darüber ein, dass die Eisenbahngesellschaften 
bezüglich der Anwendung ihrer Verbandstarife Schwierig- 
keiten bereiten, wenn der Aufgeber anstatt die gewünschte 
Vergünstigung namentlich zu bezeichnen sich darauf be- 
schränkt, einen jener allgemeinen Ausdrücke, wie „ermässigter, 
niedrigster usw. Tarif“, die in die Praxis übergegangen und 
auch ausdrücklich durch die Anwendungsbedingungen der 
Ausnahmetarife zugelassen sind, zu gebrauchen. Der Oberste 
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Gerichtshof hat mehrere Male erklärt, dass die Verbandstarife 
bezüglich der Anwendung von Amtswegen den Binnentarifen 
der betheiligten Gesellschaften gleichgestellt werden müssen. 
Die Weigerung der Gesellschaften findet also in der Recht- 
sprechung keine Stütze und kann nur dem Uebereifer der Be- 
amten zugeschrieben werden. Der Minister der öffentlichen 
Arbeiten hat hieraus Veranlassung genommen, den Eisenbahn- 
verwaltungen durch Rundschreiben vom 13. Dezember 1892 an- 
zukündigen, dass er künftig nur Tarife, die zu derartigen Be- 
schwerden keinen Anlass geben können, genehmigen werde; 
zugleich hat er die Eisenbahngesellschaften zu einer Erklärung 
aufgefordert, ob sie sich thatsächlich weigern, ihre Verbands- 
tarife unter Bedingungen, unter denen sie die Ausnahmetarife 
des Binnenverkehrs anwenden, von Amtswegen anzuwenden und 
bejahendenfalls auf welche Gründe sie sich bei dieser Weige- 
rung stützen. 


Umwandlung des Landes-Eisenbahnrathes. 


Nach „La voie ferree* hat der Minister der öffentlichen 
Arbeiten am 21. Februar d. J. im Ministerrath angekündigt, 
dass er die Zusammensetzung des Landes - Eisenbahnrathes 
(Comite consultatif des chemins de fer) zu ändern beabsichtige. 

Der Landes - Eisenbahnrath wurde durch Erlass vom 
31. Januar 1878 eingesetzt und am 21. November 1880 neu ge- 
ordnet; seine Aufgaben und Befugnisse wurden ihm endgültig 
durch Erlass vom 7. September 1887, der die Mitgliederzahl 
auf 32 brachte, zugetheilt. Durch Erlass vom 19. Dezember 
1889 wurde die Mitgliederzahl auf 45 erhöht. Der Eisenbahn- 
rath muss befragt werden über alles, was sich auf die Bildung 
und das Wirken der Eisenbahnunternehmungen, aut ihre 
gegenseitigen Beziehungen und auf ihr Finanzwesen bezieht; 
er verhandelt ausserdem über alle Fragen von allgemeinerem 
Interesse, die ihm vom Minister der öffentlichen Arbeiten 
unterbreitet werden können und die Grundlagen des Dampf- 
verkehrswesens in Frankreich berühren. Den 45 durch Erlass 
ernannten Mitgliedern treten 4 Generaldirektoren, von denen 
3 dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten angehören, hinzu; 
ausserdem haben die mit der Staatsaufsicht betrauten General- 
inspektoren Sitz und je nach Lage des Falles berathende oder 
beschliessende Stimme im Eisenbahnrath. Nach dem schon 
genannten Fachblatt würde die geplante Aenderung darin be- 
stehen, dass Handel und Gewerbe eine erweiterte Vertretung 
im Landes-Eisenbahnrath erhalten. 


Bücherschan. 


Manuel pratique des transports par 
chemins de fer. (Praktisches Handbuch für den Eisen- 
bahnverkehr) von L. Lamy; zu beziehen von Durand und 
Lamy in Paris, Taitboutstrasse Nr. 80. Dieses Werk behandelt 
den Stoff nicht wissenschaftlich, sondern will den Handel- 
treibenden die ihnen nöthigen Mittheilungen in. gemeinver- 
ständlicher Sprache bieten. Es enthält u. a. Entscheidungen 
des Handelsgerichts und Kassationshofes, betreffend Streit- 
fälle über Güterbeschädigung, Lieferfristüberschreitung usw.; 
die Verkehrsbestimmungen der Eisenbahn-Bedingnisshefte und 
der Verordnung vom 15. November 1846; Ministerialerlasse 
über die Güterbestätterung, die Dienststunden der Güterstellen, 
die Beförderungsfristen nebst Beispielen für deren Berechnung; 
das Verkehrsgesetz vom 11. April 1888 nebst Erläuterungen, 
sowie die auf den Verkehr bezüglichen Bestimmungen des 
bürgerlichen und Handelsgesetzbuches; das Berner Ueberein- 
kommen; Ministerialerlasse und gerichtliche Entscheidungen 
über die freie und Eisenbahn - Bestätterung ; Anwendungsbe- 
dingungen der Ausnahmetarife; Sätze des allgemeinen Tarifs ; 
Gesetz und Ministerialerlasse über die Postpackete; sowie 
überhaupt alle Bestimmungen, die für die Handels- und Ge- 
werbetreibenden, für die Frachtführer und die Eisenbahnbe- 
diensteten in Betracht kommen. 


Personalnachrichten. 


Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Der Regierungsrath Konstantin Fritsch zu Strass- 
i/E. ist zum Mitglied der Kaiserlichen Generaldirektion 
isenbahnen in Elsass-Lothringen ernannt worden. 


bur 
der 


Oldenburgische Staatseisenbahnen. 

Wie wir erfahren, wird der vortragende Rath im König- 
lich Preussischen Finanzministerium, Geheime Finanzrath 
von Mühlenfels, welcher zum Vorsitzenden der Gross- 
herzoglichen Eisenbahndirektion in Oldenburg ernannt wurde, 
erst am 1. Mai d. J. die Leitung der Geschäfte derselben mit 
dem Titel eines Eisenbahndirektions-Präsidenten übernehmen. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Rumänisch - Süddeutscher Eisenbahn- 
verband. DBerichtigungen Zu 
dem mit 1. April 1893 zur Einführung 
gelangenden Tarif, Theil IL, Heft 2 
ist ein Berichtigungsblatt erschienen, 
welches bei den betheiligten Verwaltun- 
gen unentgeltlich erhältlich ist. 

Wien, am 21. März 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(649) 


2. Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 1. Mai d. J. wird der an der Bahn- 
strecke Falkenberg - Cottbus zwischen 
den Stationen Falkenberg und Beuter- 
sitz belegene, neu erbaute Haltepunkt 
Uebigau für den Personenverkehr er- 

öffnet. 
x  Erturt, den 18. März 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Staatsbahnverkehr Berlin-Breslau. Am 
1. April d. J. wird die Station Glatz 
in den im Staatsbahnverkehr Berlin- 
Breslau bestehenden Ausnahmetarif 16 
für gebrannte Steine von diessei- 
tigen Stationen nach Berlin einbezogen. 
Ueber die Höhe der Ausnahmesätze 
geben die betheiligten Güter - Abferti- 
gungsstellen und das Verkehrsbüreau 
hierselbst Auskunft. 

Breslau, den 23. März 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Main - Neckarbahn. Die im Lokalver- 
kehr der Main-Neckarbahn, im Verkehr 
zwischen der Main-Neckarbahn und der 
Hessischen Ludwigsbahn, sowiezwischen 
der Main - Neckarbahn und dem Direk- 
tionsbezirk Frankfurt a/M. für die 
Beförderung von Steinen des Spezial- 
tarifs III bestehenden Ausnahmetarife 
erhalten mit sofortiger Wirksamkeit an 
Stelle der seitherigen folgende ander- 
weite Bezeichnung: 

„Steine, wie in der allgemeinen 
Güterklassifikation des Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs, Theil I, unter 
Spezialtarif III bei Position ‚Steine‘ 
aufgeführt.“ 

Darmstadt, den 17. März 1893. (652) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 

Wittenberge - Perleberger und Prig- 
nitzer Eisenbahn. Am 1. April d. J. 
tritt ein neuer Binnen - Gütertarif 
in Kraft. Derselbe enthält neben Aen- 
derungen und Ergänzungen des Vor- 
worts und der besonderen Bestimmungen 
zur Verkehrsordnung ermässigte Fracht- 
sätze für Dextrin, Kartoffelmenhl und 
Stärke. 

Die Genehmigung der Landes - Auf- 
sichtsbehörde ist hierzu ertheilt worden. 

Tarifexemplare sind käuflich bei un- 
sern Stationen zu haben. 

Perleberg, den 22. März 1893. (653) 

Die Direktion 

der Prignitzer Eisenbahngesellschaft 
zugleich namens der Wittenberge-Perle- 

berger Eisenbahn. 


Grossh. Badische Staatsbahnen. Mit 
Wirkung vom 1. April 1. J. werden die 
Stationen Emmendingen und Rie- 

el in die Transittarife für die Beför- 

erung von Gütern Belgischer und 
Holländischer Herkunft ab Mannheim 
und Ludwigshafen a/Rh. vom 20. Mai 
1890 mit einem Ausnahmesatze für 


Reis roh und geschält (auch Bruch- 
reis) aufgenommen. 


Karlsruhe, den 21. März 1893. (654) 
Generaldirektion. 
Grossherzogl. Badische Staatseisen- 


bahnen. Mit Gültigkeit vom 1. April 
l J. ist für den Güterverkehr zwischen 
Waldshut einerseits und sämmt- 
lichen Stationen der Mittel- 
und Westschweizerischen 
Eisenbahnverwaltungen ander- 
seits ein direkter Tarif erschienen, durch 
welchen die zur Zeit für diese Verkehrs- 
beziehungen bestehenden Frachtsätze 
aufgehoben und ersetzt werden. 

Dieser Tarif enthält auch die Entfer- 
nungen für die direkte Abfertigung 
von lebenden Thieren zwischen 
Waldshut und den betreffenden 
Schweizerischen Stationen. 
Der mit dem 1. April 1891 zur Einfüh- 
rung gekommene besondere „Distanzen- 
zeiger zur Taxberechnung für die direkte 
Beförderung von lebenden Thieren zwi- 
schen Waldshut einerseits und Stationen 
der Mittel- und Westschweiz anderseits“ 
wird hierdurch aufgehoben. Die in dem- 
selben enthaltenen, indem obenerwähnten 
Gütertarif aber nicht übernommenen Ent- 


fernungen zwischen Waldshut einer- 
seits und 
Sursee und Zofingen anderseits. 
über Aarau-Suhr bleiben jedoch noch 
bis einschliesslich 50. Juni 1893 in Kraft. 

Der neue Gütertarif weist neben zahl- 
reichen, zum Theil erheblichen Er- 
mässigungen auch einige kleinere 
Frachterhöhungen auf. Die seit- 
herigen Frachtsätze der Serie II des 
Ausnahmetarifs für Steine zwischen 
Waldshut einerseits und den Stationen 
der Schweizerischen Seethalbahn, der 
Aargauischen Südbahn und Bremgarten 
anderseits sind nicht ersetzt worden. 
Etwa vorkommende Sendungen werden 
nach den Taxen des Spezialtarifs IIb 
abgefertigt. 

Soweit nach Vorstehendem Fracht- 
erhöhungen eintreten, kommen die 
seitherigen "billigeren Frachtsätze noch 
bis einschliesslich 30. Juni 1893 zur An- 
wendung. 


Nähere Auskunft ertheilt das dies- 


seitige Gütertarifbüreau, von welchem 
der neue Tarif zum Preise von 32 8 
das Stück bezogen werden kann. 
Karlsruhe, 17. März 1893. (655) 
Generaldirektion. 


Ungarisch-Oesterreichisch-Deutscher Holz- und Borkeverkehr. Am 1. April 


1593 treten im Ungarisch-Oesterreichisch-Deutschen Holz- und Borkeverkehr vom 


1. August 1888 für 


olz der im Ausnahmetarif, A genannten Sorten bei Aufgabe 


von 10000 kg für den Frachtbriet und Wagen oder Zahlung der Fracht hierfür 


nachstehende direkte Frachtsätze in Kraft: 


Von 


Stationen der Kaschau-Oderberger Bahn 


Nach 
Schirgiswalde 
(Sächs. St. B.) 
für 100 kg 


PA 


Eperj as rn 2 
Märkusfalva (Marksdorf).. 


Szepes-Olaszi-Värallya (Wallendorf. Kirchdrauf‘) 


Breslau, den 20. März 1893. 


2,16 
2,03 


(656) 


Königliche Eisenbahndirektion, als geschäftsführende Verwaltung. 


An Stelle des auf Seite 31 des Nach- 
trags 2 zum Gütertarif Bromberg-Berlin 
enthaltenen Ausnahmetarifs SB für 
Braunkohlenbrikets bei gleichzeitiger 
Aufgabe von mindestens 90000 kg von 
einem Versender und einer Versand- 
station nach. einer Empfangsstation 
gelangt am 1. April 1893 ein neuer Aus- 
nahmetarif zur Einführung. 

Derselbe enthält: 
. neue Frachtsätze von Lichtenau 
inSchlesien, Petershain und Pillgram; 

2. einige erhöhte Frachtsätze nach 

Alt- Damm, Danzig, Lauenburg in 
Pommern und Neustadt i/Westpr.; 
3. im übrigen die bisherigen Fracht- 
sätze mit Ausnahme der für Görlitz, 
welche hierdurch in Wegfall kommen, 
weil von dieser Station Braunkohlen- 
brikets nicht versandt werden. 

Die zu 2 bezeichneten Tariferhöhungen 
treten erst am 1. Juli d. J. in Kraft. 

Die fraglichen Ausnahme-Frachtsätze 
sind bei den folgenden Güter - Abferti- 
gungsstellen zu erfahren: Alt - Ranft, 
Fürstenberg a/O., Gross-Räschen, Grube 
Vaterland, Königs -Wusterhausen, Lich- 
tenau in Schlesien, Petershain, Pilleram, 
Senftenberg. Strassgräbchen und Weiss- 
wasser des Bezirks Berlin und Alt- 
Damm, Belgard, Cöslin, Colberg, Danzig 
(lege Thor, Oliv. Th. Weichselbahnhof), 


1 


Lauenburg i/Pomm., Neustadt i/Westpr., 
Stargard i/Pomm., Stolp des Bezirks 
Bromberg sowie bei dem Auskunfts- 
büreau in Berlin. 
Bromberg, den 18. März 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Südwestdeut- 
scher Verband. Die in den Tarifheften F 
I—IV aufgeführten Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs Nr.3 (Eisenbahnschienen 
usw.) für den Verkehr mit den Stationen 
Cannstatt, Esslingen und Heilbronn a/N. 
der Württembergischen Staatseisen- 
bahnen werden mit Gültigkeit vom 
1. Juni d. J. durch anderweite, erhöhte 
Frachtsätze ersetzt und aufgehoben. 

Letztere Frachtsätze sind in die am 
1. April d. J. erscheinenden Nachträge 
aufgenommen worden. 

öln, den 20. März 1893. (658) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahn - Verkehr Frankfurt a'M.- 
Elberfeld. Mit dem 1. April d.J. kommt 
zu dem Gütertarif für vorbezeichneten 
Verkehr der Nachtrag V zur Einführung. 
Derselbe enthält, ausser einigen Ergän- 


Fortsetzung d. amtlich. Bekanntm. S. II. 
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den Stationen Nebikon, 


{ 


| 


ö 


N 06..J ahrgang 1893. | Berlin, am 25. März 1893. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. März Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pig. zu beziehen. 


5 Bezeichnun | Ss | Art der || Ge- A | Ira SS OBEZOTE t | Be k 
2 | a 5 EM S | Ver- | Inhalt wicht zZ Sr u SE Tu ee a er | an re 
5 x 5 t Merk- 
“2 Marke Nr. | < packung | kg E Station Name me 
A dor Güte A | |.,. 74er Balı | aienan können) 
er üter | i 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
AD Garn) ı|l Bund | T-Eisen, alt |. 1 Gera ' K. E.-D. Erfurt beschr.: 
| very Dülken, 
a uch } — |] Kiste en er VI Cretela Linksrh. Köln | Dülmen oder 
Br. 19997. 19 0", leere Flascern — | 55 | 3 Berlin Görl.B.|_K. E.-D. Berlin | Pilsen? 
4 AS ' 1848 1 a | Cigarren — | 32 4 Stendal K. E.-D. Magdeburg 
| bei Boden- 
revision, 
5 AW 43 1 ) leer Ba: 5 Berlin Anh. B. K. E.-D. Erfurt heschis 
| | rank- 
| | | | furt a/M. 
6 B 1 a! = | Gasrohr — oe Bremen ı K. E.-D. Hannover ID UL Se 
| [N Feyisipıy 
7 B ea! Be engen Yo Hagen |K. E.-D. Elberfeld | 
19 , Roststäbe —f! j > | 
8 BAC | 110 1 Kiste ; Orientalische Perlen | 118 8 Bremen ıK. E.-D. Hannover 
9 BM 2250 1 Fass | leer — 522 ) Zwickau | Sächsische Stsb. 
10 C _ [ei $ ı leer — 3l 10 Hagen 17 E.-D. Elberfeld | 
11 2 BR — | 2| Ballen | Strohhülsen — ll Eversberg | 
(2 CR 6540 | ı Korb Blechflasche —| 5| 12, Wermelskirchen 
13 VRR I Pack 80 Stck. Säcke —|ı 92 | 13 Stettin C.G.B.| K. E.-D. Berlin 
14 DRS 5228 | 1) Kiste leer —ı 4 14 Bremen 'K. E.-D. Haunover 
| | | " haz = \ i 
15 ID ' 1046 1ı Fass leer — 1, 5015 one HessischeLudwigsb. a 
16 FG 14504 1j Pack Düten — 1 6 Hagen | K. E.-D. Elberfeld e 
17 G 61 rt: Kiste ? — | 28 | 17 Berlin H. K. E.-D. Altona 
18 GG 5 1 r Steinplatten —_ 8 | 18 Hagen K. E.-D. Elberfeld |, bei Boden- 
| | NWER| \ revision, 
19 GW 2355 | 1 4 | leer “un 13 | 19 Berlin Anh. B. K. E.-D. Erfurt | Bezettelung: 
| | Frank- 
20 158 1144 1j Fass unbekannt — 114 ; 20 Berlin P. K. E.-D. Magdeburg! furt a/M. 
21 H INT. Sack ' leere Säcke — ALS | 2L Hainholz | K. E.-D. Hannover | *) 
22 EB 7590 10,19 n. ‚ unbekannt — ! 236 122 Wernigerode IK. E.-D. Magdeburg 
23 JH St u _ Gitter — | — 23 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
24 J}L 62 EI Kiste Käse — | 28124 M. -Gladbach Linksrh. Köln 
| 25| L = n98 = | Privatrungen — | — 7%] Wismar 'Meckl. Friedr. Frzb. 
26 L 4} 1), Kollo Ofentheil — | 2 [26 Bremen ı K. E.-D. Hannover 
| I „|f Petro- F 2. | 
I 97 L 600 | 1 eneeragsp) leer 8617 f | N LE 
28| LS 8 1 Kiste leer — | 15 [38 Plettenberg | K. E.-D. Elberfeld } 
29 MK 399 | 1, Verschlag | Glasbilder | 2951| 29] Heide K. E.-D. Altona | = 1 3. Br 
eis. Platte, 1,5) m IÄER | Re xeleise des 
/ 30 OÖ 2. | 1) _ \ lang, 0.60 nr N 78 | 30 I K. E.-D. Hannover Bahnhofs 
| | RR ID | |: arımen- | mL ark, ge. 
31 PA 8769 1 Ballen | Salmiak — Got a K. E.-D. Elberfeld 
. BEB 112 1 ( Marke) | — 28 | 32 Helmstedt 'K.E.-D. Magdeburg v4 
E ! eSCHhT.: 
33! PR 200 1 Sack er en 56 33 Linden F. | K. E.-D. Hannover | Linden 
34 P Sch 100/1 2 Pack | Körbe | 34 Wernigerode 'K. E-D. Magdeburg b.Hannover. 
| Eisenrohr (85 cm | f 
| 35 R = 1! Stück lang, 10 cm Wr ch- l 4 |351 Neudietendorf K. E.-D. Erfurt 
messer) | | Be 
| 36 RP — 1! Bund |3 eis. Röhren 32 |36 Aachen Rh. Linksrh. Köln 
a7 } 230 | TER, Stahl 21 |37) Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
REP) " | 


*) 3 Säcke sind mit J. Frank & Co., Hannover und 1 Sack mit Bremerhaven beschr. 


u 


& se ee Sr 


r SEN A| Art der | Ge- | ı Ba g2’e Tr o=& Bemerkungen 
z we. a S | Ver- Inhalt wicht 4% - D == (Inshesonadıe 
Ö Marke Nr. < | packung | | kg | h Name Be 
B= = Station Aufklärung 
A der Güter | der Bahn dienen können). 
| | j 
38 Ss 6u. 6386 1 Fass leer — 130 | 38| Stuttgart Württemberg. Stsb. | bez.:_ 
Rs) so eo Kiste sr: N % Ban DEE HessischeLudwigsb.' a 
40 SG |. 1 Ir eis. Pflugschaar — 3 .\u40 Hagenow K. E.-D. Altona ME 
4| S&H Ch { I } 2| Kisten | leer (Packheu) lu 718 44) Hannover K. E.-D. Hannover | *) 
42 SW 2280 1 Korb 1 Blechflasche (gefüllt) 19,5) 422 Leinhausen + ya 
| Z.: 
43 IR 2286 ı1| Ballen !? — |109 |43) Wittenberge K. E.-D. Altona | _Söllstedt 
44 wJI _ 1 Bund 3 emaill. Kochtöpfe — | 10 ‚44 Glückstadt E Kröpelin. ı 
45 wWT 5701 1 3; Schauteln ALT .45) Hagen K. E.-D. Elberfeld 
| B. Güter m. Adr. bez.: 
46 Baborowko | — 3|$ Milch- \ leer 17 !46 Stargard i. P. |K. E.-D. Bromberg | 
a | {5) kannen a | Dtarga . . . 1). ro 5 
47 G. Bräuninger, — 1| Bierfass | leer — | 14 |47 Ulm Württemberg. Stsb. 
IT leere Weinflaschen, 
48 { Bromberg } 109 1 Kiste in N ver- 15 = Bromberg K. E.-D. Bromberg 
49  Charleroi —_ 5 = | Unterlagegerüste —| — [49 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
50 { Hanbe } —_ 1 — Patentkette — | — /50 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
5l| A. L. Mohr — ı| Kübel leer ‚ohne Deckel) — 4 |51 Hameln K. E.-D. Hannover 
C. Güter m. Numm.bez.: 
32 = | 9 1 = eis. Schieber —| —- |32 Opladen K E.-D. Elberfeld 
53 are { Er. \ 2 = Kaffeebrenner — 1 53| Hainholz K. E.-D. Hannover 
54 — [1979 } 1] Gebund | Eisenbleche — | 60 ı 54 Köln Ger. Linksrh. Köln 
D. Güter m. Zeich. vers.: 
55 roth — 1 - eis. Gasrohr = 71.1:55 Triebes Sächsische Stsb. 
56 blau X - { a leer — | 100,5. 56 Neubrandenburg Meckl. Friedr. Frzb. 
| 7 b. Schuppen- 
s. 348 1 Ballen Papier — | 155| 57 Bremen K. E.-D. Hannover { a 
Bremen 
| E.Güter ohne Bezeichn.: 
58 4 I = | ı1l Korb | Artischoken —| 20 |&8| Berlin L. K. E.-D. Altona 
59, —_ e= 2 { ) leer — | 11 | 59 Berlin Eilg.-Exp.! K. E.-D. Bromberg 
60! —_ = 2 - hölz. Böcke — 3,5. 60| Schönebeck |K. E.-D. Magdeburg 
61 - = 85 _ def. eis. Bremsklötzer | 376 | 61 u Do Sächsische Stsb. 
62 — 1 Stück buchenes Brett — 6 | 62| Berlin Anh. B. K. E.-D. Erfurt 
63 BE Hr | Sack Bürsten — | 195| 68) Mühlacker Württemberg. Stsb. 
64 m _ 1 Ring Draht — |.10 | 64) Hagen K-_ E.-D. Elberfeld) op 
65 = Pe 2 Stück Eisenblechrohre 2 5 !65| Berlin Anh. B. KB DI Erfurt { zoyaslen 
B6| . e ee | 20 |66| Bingerbrück | Linksrh. Köln 
67 — — 2| Bunde Fassreifen a 1,67 Karstädt K. E.-D. Altona 
j . D Ö sd -N. .. . 
68) _ — 1 Packet gebr. Feilenu.Raspeln | 10 | 68 \ Schles Bhf. h Sächsische Stsb. | 
69| __ R 1| Stange | Flacheisen —51721 | 69 REN e 
79 _ — 1/| Ballen Flachs — | 40 701 Fallersleben |K. E.-D. Magdeburg 
71 £ = 1 _ eis. Gitter — 4 | 71| Voitersreuth Sächsische Stsb. ' 
72 er _ il Sack Getreide — |120 | 72 Hainholz K. E.-D. Hannover 
73 _ 0 2 Kolli eis. Gewichte — | 11,5| 73| Frankfurt a/O. K. E.-D. Berlin 
74 — = 1 Stück Gusseisen —| — |74 Altona K. E.-D. Altona 
75 — _ 1 Bund S-Haken —_ 2. | 75) Berlin Anh, B. K. E.-D. Erfurt (bei Biden! 
76 _ _ 1 Sack Holzspunde — 3 | 76| - = rorsen 
u 4| Stück | Ketten By \ 
Wr 7% \ 1 hr Verschlag ch, » 
78 — u 1 - Kettentheil = 35| 78 Hamburg H. K. E.-D. Altona |( alteBezettel.: 
79 — I 1 Kiste 2 leere Kistchen —| 27 | 79 Darmstadt HessischeLudwigsb. ?* Mannheim- 
80 — 1 1 iz gelberKleiderständer 8 | 80 Golda K. E.-D. Bromberg || Darmstadt. 
81 u Bi 1| Pack | Körbe —, 2» |sıl Elberfeld |K. E.-D. Elberfeld 
82 _ WM 2| Bunde geschälte Korbweiden | 26 | 82 _ Wittenberge K. E.-D. Altona 
83 — = 2 A geschälte Korbweiden | 25 |83| Boizenburg nr 


*) beschr.: Hannover; alte Beklebung: Moabit-Osnabrück; bei Schuppenrevision. 
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' Grund von direkt 


=») Auf dem Wagendache gef. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


zungen und Aenderungen, Tarifentfer- 
nungen für die Stationen Gummersbach, 
Hoppecke und Kotthausen des Direk- 
tionsbezirks Elberfeld. Die Entfernungen 
für Gummersbach und Kotthausen er- 
halten jedoch erst vom Tage der Eröft- 
nung dieser Stationen Gültigkeit. 
Näheres ist bei den betheiligten Ab- 
fertigungsstellen zu erfahren. 
Frankfurt a’M. den 17. März 1893. (659) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Binnentarife der Militär-Eisenbahn 
und zwar: 

1. für die Beförderung von Personen 

und Reisegepäck, 
2. für die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen, 

3. der Gütertarif 
sind neu bearbeitet und treten mit dem 
1. April d. J. in Kraft. Dieselben sind 
bei den diesseitigen Stationen, sowie 
bei der Betriebsabtheilung der Militär- 
Eisenbahn in Schöneberg käuflich zu 
haben. 

Berlin, den 20. März 1893. 

Königliche Direktion 
der Mrs isenbahal 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für Sendungen roher Baumwolle in 
Wagenladungen von 10000 kg ab Le 
Havre nach Stationen der Vorarlberger 
sowie der Arlbergbahn, welche auf 
ahin lautenden oder 
zunächst nur nach Konstanz ausgestell- 
ten Frachtbriefen nach Konstanz über 
Alt-Münsterol-Hüningen direkt abgefer- 
Kst und nachweislich in Konstanz nach 
oder über Bregenz reexpedirt werden, 
‚ewähren wir die über Delle - Romans- 
orn bezw. St. Margrethen und Buchs 


(660,J) 


erreichbaren billigeren Gesammtfrach- 
ten im Rückvergütungswege innerhalb 
6 Monaten nach Ankunft der Sendungen. 
Karlsruhe, den 19 März 1893. (661) 
Generaldirektion. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Der mit unserer Bekannt- 
machung vom 20. Dezember v. J. auf 
den 1. Mai l. J. angekündigte neue Aus- 
nahmetarif Nr. 13. für den Kohlen- 
verkehr von den Pfälzischen Stationen 
Bexbach, Homburg und St. Ing- 
bert nach Stationen der Ostschwei- 
zerischen Eisenbahnverwaltungen 
kommt vorläufig nicht zur Einführung. 

Der seitherige Ausnahmetarif Nr 13 
bleibt daher bis auf weiteres in Kraft. 

Karlsruhe, den 19. März 1833. (662) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 


Am 1. Aprild.J. werden zu den Staats- 
bahn-Gütertarifen Hannover-Elber- 
feld und Hannover-Köln (linksrh.) 
die Nachträge 12 herausgegeben. Die- 
selben enthalten Entfernungen für die 
neu eröffnete Station Gross-Glei- 
dingen des Direktionsbezirks Han- 
nover, sowie sonstige Ergänzungen 
und Aenderungen der Haupttarife. 

Die Nachträge liegen bei den bethei- 
ligten Güter - Abfertigungsstellen zur 
Einsicht und zum Kauf aus 

Hannover, den 21. März 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Für den Güterverkehr der diesseitigen 
Haltestelle Neuenheere werden die s. Z. 
im Lokalverkehr und in verschiedenen 
direkten Verkehren wegen besonde- 
rer Betriebsschwierigkeiten eingeführten 
höheren Tarifsätze mit dem 1. April 
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= Bezeichnun || Art der Ge- | Lagerort 2 
z | ” | S | Ver- Inhalt Bi: = Per ungen 
s| Marke I NE = | packung h B) N etwaige Merk- 
= | a) | kg H E Station Pus me: rs zur 
au 3 2 ) i u i 
» dee Su Weser | | der Bahn dienen ons 
84 - | u ara Künbel leer — 9 | 84 Korschen K. E.-D. Bromberg 
85) — I — eis. Maueranker — 2% 18 en Sächsische Stsb. 
86 _ — 1 _ Mettwurst — 0,5) 866' Langelsheim K. E.-D. Magdeburg { 
87 _ — | 1| Stück _| eis. Muffe —| 2” |87| Berlin Anh.B. K.E..D. Erfurt 10 un 
Patro- \l . R \ revision. 
88 _ — l ee | leer — ! 31 |88) Leinhausen K. E.-D. Hannover 
89 E= a chtATı E= eis. Pflugrad —ı. 1 89 Stettin C. G.B.| K.E.-D. Berlin 
90 = _ 17] _ Privatkette, 5 m Ig. —_ 90 Paderborn K. E.-D. Hannover 
9 — = Dr = Bund Putzrohr — 1.110,84 507 Chorin K. E.-D. Berlin 
92) — == 1 — Sackrollwagen — | — 092 Minden K. E.-D. Hannover 
93 _ == 1) Packet 10 eis. Schaufeln — 82793 Gera Sächsische Stsb. : 
94 — — 1| Stück eis. Schieber m. Griff 3 | 94| Berlin Anh. B. K, E.-D. Erfurt ee Boden- 
| Schubkasten v. | | ar 
95 — = 1 — | 1 Nähmaschine mit er Rheydt Linksrh. Köln 
| zugeh. Apparaten 
96 —_ = 1 Pack 5 Spaten ze 0 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
eis. runde Stäbe u. 
. 97) = —_ 10 — eine viereckige | 5 97 Korschen K. E.-D. Bromberg 
grüne Leiste 
98 — Zar tes Stäbe Stahl (vierkantig) — | 12,5| 98) Solingen-Süd | K. E.-D. Elberfeld 
99 _ ae ER Stück Stahl — OEEE39 Köln G. |  Linksrh. Köln 
100 — 1 = Stahlwalze — 30 100 ns | a 
101 = — I — eis. Stange 4 a akunl Eisenach | K, E.-D. Erfurt *) 
102 . an Bund Stangendraht — | 49 1112 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
103 == al % hölz. Stiele — | 15 1103 Cottbus K. E.-D. Berlin Ed Strack 
104 el n Stroh — |: «0 ]104 ° Hönebach K. E.-D. Erfurt ve Ei N 
105 A — 1.2) E— Viehgitter (Holz) — | — 110 Stassfurt [K. E.-D. Magdeburg) t 5° 
106 — 2| — Winkeleisen E= 5 1106) Hagen "K. E.-D. Elberfeld 
ven — zENure = De = 1 DO IR Oberwesel Linksrh. Köln 
| eis. Zahnräder, wo-| : a  _.|fb. Schuppen- 
108 2 5 | von eines defekt N 34 nn Bielefeld | K. ED. Hannoveı { ie 


Mit einem Griffe an der einen u. ein. Muffe an der andern Seite vers. 


(Fortsetzung ) 


d. J. aufgehoben. An Stelle derselben 
treten am genannten Tage, nachdem die 
Betriebsschwierigkeiten durch vermehrte 
Geleisanlagen beseitigt worden, ander- 
weite nach den wirklichen Entfernungen 
berechneteniedrigere Frachtsätze, welche 
bei den Güterabfertigungsstellen zu er- 
fahren sind. 
Hannover, den 21. März 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Elbeumschlags - Verkehr. Für Holz 
des Ausnahmetarifes Nr.5 tre- 
ten 14a Tage nach erfolgter Publika- 
tion im .Verordnungsblatt des K. K. 
Handelsministeriums für Eisenbahnen 
und Schifffahrt“ unter Berücksichtigung 
der in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende des lau- 
fenden Jahres in Kraft: 
Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10000kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 


(664) 


von Friedrichswald . 61% 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Friedrichswald . 56 48 
Nach Dresden-Elbkai 
von Friedrichswald . 86 8 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und SR re 
verstehen sich exkl. Schleppbahngebühr, 
welche bei Laube und Tetschen/Boden- 
baech-Landungsplatz und Schönpriesen- 
Umschlag 10 3, bei Aussig-Landungs- 
platz 9,5 3 pro 100 kg beträgt. 

Wien, am 21. März 1893. (665) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbenmschlags - Verkehr. Für Jute, 
rohe, treten bei Aufgabe eines Mini- 
malquantums von 600 t bis Ende De- 
zember 1893, 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Rückvergü- 
tungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 

Von Laube resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 10000 kg pro 
Landungsplatz und Frachtbrief und 
Aussig-Landungsplatz Wagen 
nach Ebenfurt \ 14T ch 
RES BUN. EN I 4205 
Von Schönpriesen- 
Umschlag 
nach Ebenfurt } 1.49 4 
K.K.St.B.u. W.P.B. re 
Von Dresden-Elbkai 
nach Ebenfurt 
ES BU WB) 1,76 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 5 .& Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 21. März 1893. (666) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Zucker 
aller Art, Russischer Prove- 
nienz, treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Rückvergütungs- 
wege Bi auf weiteres, längstens bis 
Ende des laufenden Jahres in Kraft: 
bei Aufgabe von 

10 000 k 
pro Frachtbrief 
und Wagen 
von Brody } 3 2,34 4 

Podwoloezyska. . DDANE 

Nach Schönpriesen- 
Umschlag 


Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz 


von Brody a 2,29 „dl. 
„. Podwoloczyska. . 2,497, 
Nach Dresden-Elbkai 

von Brody sy ee 23,65 HM 
„ Podwoloczyska. . 2,85 


” 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
gungen al und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 5 „% Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 32. März 1893. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(667) 


Am 1. April d. J. erscheinen für den 
Binnenverkehr der Neuhaldensleber 
Eisenbahn unter Aufhebung der bis- 
herigen Tarife nebst zugehörigen Nach- 
trägen neue Tarife und zwar: 

a) für die Beförderung von Personen, 
Reisegepäck und Hunden, 

b) für die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen 
sowie 

c) für die Beförderung von Gütern, 
durch welche die infolge der neuen Ver- 
kehrsordnung erforderlichen Aenderun- 
gen der Tarifbestimmungen durchge- 
führt werden. 

Nähere Auskunft ertheilen die dies- 
seitigen Stationen, bei welchen Abdrücke 
der Tarife käuflich zu haben sind. 

Neuhaldensleben, den 17. März 1893. 

Der Vorstand (668) 
der Neuhaldensleber Eisenbahn- 
oesellschaft. 
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4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Direktionsbezirk Breslau - Mährisch- 
Schlesische Centralbahn. Am 1. k. Mts. 
erscheint ein neuer Tarif für den vorbe- 
zeichneten Verkehr, welcher auf den 
betheiligten Stationen eingesehen und 
durch dieselben zum Preise von 0,50 #4 
bezw. 25 kr. Oe. W. bezogen werden 
kann. 

Breslau, den 21. März 1893. (669) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Direktion 

der Mährisch-Schlesischen Centralbahn. 


5. Verdingungen. 


Die Lieferung von 30000 Stück 
Querschwellen aus Flusseisen soll 
vergeben werden. 

Die Zeichnungen und Bedingungen 
können gegen postfreie Einsendung von 
1 .4 von uns bezogen werden. Die An- 
gebote sind verschlossen, postfrei und 
mit der Aufschrift: „Angebot für Quer- 
schwellen“ versehen, bis Donners- 
tag, den b. April d.)., Vormit- 
tags 10 Uhr, an uns einzureichen. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Darmstadt, den 22. März 1893. (670) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Ausschreibung auf Lieferung von 
Schienennägel. Oeffentliche Ausschrei- 
bung auf Lieferung von 32,13 t Schienen- 
nägel tür Nebenbahnen. Angebote mit 
entsprechender Aufschrift versehen, sind 
bis spätestens zum Verdingungstermin, 
Donnerstag, den 30 März d.)J, 
Vormittags 11 Uhr, versiegelt und 
postfrei an das unterzeichnete Büreau 
hier, Brüderstrasse 36, einzureichen. Die 
Lieferungsbedingungen nebst Zeichnung 
liegen daselbst zur Einsicht aus, können 
auch gegen Einsendung von 50 8 in 
baar oder in Postmarken zu 10 3 post- 
pflichtig entnommen werden. Zuschlags- 
frist 14 Tage. 

Breslau, den 17. März 1893. (67!) 

Materialienbüreau 

der Königlichen Eisenbahndirektion. 

Die Lieferung von Zwölf bis Fünf- 
zehn Millionen unbedruckter Fahrkarten 
im ganzen oder getheilt und zwar ein- 
farbige Karten gegen Zehn Millionen 
und mehrfarbige Karben gegen Drei Mil- 
lionen, soll verdungen werden. Ange- 
bote sind bis zum Verdingungstermin, 
den 9. Mai d. Vormittags 
11 Uhr, mit entsprechender Aufschrift 
versehen an uns einzureichen. Der Zu- 
schlag wird binnen 14 Tagen ertheilt. 
Die Bedingungen zur Bewerbung um 
Lieferungen sind im Deutschen Reichs- 
und Königlich Preussischen Staatsan- 
zeiger Nr. 61 vom 11. März 1891 be- 
kannt gemacht. Die besonderen Liefe- 
rungsbedingungen, sowie Bietungsmuster 
sind auf portofreien Antrag von unserer 
Verkehrkontrole I hierselbst, Bahnhof- 
strasse 24-28 kostenfrei zu beziehen. 


Die Eröffnung und Verlesung der Ange- 
bote erfolgt ebendaselbst. 

Bromberg, den 15. März 1°93. (672J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Verkauf von Radsätzen. 138 ältere, 
aber noch brauchbare Radsätze, deren 
Achsenstärke den Vorschriften nicht 
mehr entspricht, sollen zusammen oder 
in Theilen verkauft werden. Die Abgabe- 
bedingungen nebst Zeichnungsind bei uns 
einzusehen, oder gegen 40 „% zu erhalten. 
Verkaufsziel: 24. April 1893. 

Karlsruhe, den 18. März 18983. (673) 
Grossh. Verwaltung der Hauptwerkstätte 

Karlsruhe. | 
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7. Vermischte Bekanntmachungen. 
Die im Geschäftsbezirke der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Magdeburg 
vom 1. Juni 1893 ab aufkommende, durc 
Einstampfen (Einkochen) zu vernich- 
tende Fahrkartenmakulatur, deren Ge- 
sammtmenge bisher jährlich durch- 
schnittlich 30000 kg betrug, soll im 
Wege des Meistgebotes verkauft werden, 
Die Vertragsbedingungen liegen im dies- 
seitigen Sekretariate hierselbst, Fürsten- 
strasse 1/10, Zimmer Nr. 3, zur Einsicht‘ 
aus, können auch von dgmselben ge en 
portofreie Einsendung von 25 ı en 
zogen werden. - 
Angebote sind mit der Aufschrift: 
„Angebot auf den Kauf von 
Fahrkartenmakulatur ' 
bis zu dm am Sonnabend, den 
15. April 1893, Vormittags 11 Uhr, 
im diesseitigen Verwaltungsgebäude, 
Fürstenstrasse 1/10, Saal Nr. 32, statt- 
findenden Termine versiegelt und fran- 
kirt an das oben bezeichnete Büreau 
einzusenden. 
Die Zuschlagsfrist 
29. April 1893 ab. 
Magdeburg, den 17. März 1893. (674) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gesucht 


für die Erbauung von 


Strassen- una 
Localbahnen 


einen ersten, ganz selbständigen 


technischen Leiter 


mit akademischer Bildung und prak 
tischen Erfahrungen. Es wird nur auf 
ganz erste Kraft reflektirt und beliebe 
man sich mit Ausweisen schriftlich 
sub N. 2182 an Rudolf Mosse, Frank- 
furt a/M. zu wenden. 


läuft mit dem 


) Laternen una Signalscheiben 


entsprechend der neuen 


Betriebs- und Signalordnung 
F. F. A. Schulze, 


Berlin N., Fehrbellinerstr. 47/48. 


} Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S., Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


; 


. er den 


Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
(Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 2 Mk. für sämmt- 
23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 


band durch die Expedition 
liche übrigen Staaten jährlich 


einzusenden. 
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Anzeigen: 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
«ruckerei von H.S. Hermann (Beuthstr.8, SW.), 


Manuscripte 


an Dr, jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


einzusenden. 


Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 


Raum 30 Pf. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.BerlinSW. 


Deutscher Ekisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 29. 


ärz 1893. 


Br r 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 


durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 
Berlin SW., den 22. März 189. 
Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Der Einfluss der Spurweite auf | 
die Bau- und Betriebskosten | 
der Sekundär-Eisenbahnen. 


Das selbstthätige- elektrische | 
Signalsystem d. Liverpooler 
elektrischen Hochbahn. | 


Verwaltungsberichtder König]. | 
Württembergisch. Verkehrs- 
anstalten für 1891/92. I. 

Verein für Eisenbahnkunde zu | 
Berlin. (Sitzung am 14/2. 93.) 

Aus dem Deutschen Reich: 

Zur Einführung der Mitteleuro- 
päischen Zeit. 


Imhalt: 


Internationales Uebereinkommen 
über den Eisenbahn-Fracht- 
verkehr. 

Aus dem Reichstage. 

Aus dem Herrenhause. 

Eisenbahn-Tarifkommission. 

Verspätungen im Jahre 1892. 

JFeitkarten im Berliner Vorort- 
verkehr 

Betriebseröffuungen. 

Eröffnungen und Erweiterung 
der Abfertigungsbefugnisse von 
Stationen. 

Vorarbeiten. 

Zur weiteren Verwendung der 


bisherigen Frachtbrief-Formu- 
lare. 
Kleinbahnen in Pommern. 
Dessan-Wörlitz. 
Strassenbahn-Dividenden. 
Aus Belgien: 
NationaleNebenbahngesellschatt. 
Genter Strassenbahnen. 


Nationale Strassenbahnen in Ant- | 


werpen. 
Aus der Schweiz: 
Schweizer. Eisenbahnstatistik für 
das Jahr 1891. 
Konzessionen. 
Internation. Eisenbahnkonferenz. 


Gotthardbahn., 
Aus Asien: 
Türkei. Persien. Sıam. 
| Personalnachrichten: 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Amtliche Bekanntmachungen: 
Eröffnung von Stationen. 
Verkehrsstörungen und Ver- 
kehrswiederaufnahme. 
Güterverkehr. 

Personen- und Gepäckverkehr. 
Generalversammlungen. 
Verdingungen. 


Nichtamtl. Bekanntmachungen. 
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Der Einfluss der Spurweite auf die Bau- und Betriebskosten der Sekundär-Eisenbahnen. 


Ueber dieses Thema hat im Verein für die Förderung 
des Lokal- und Strassenbahnwesens der Präsident desselben, 
Civilingenieur E. A. Ziffer, am 13. d. Mts. einen sehr lehr- 


reichen und beachtenswerthen Vortrag gehalten, in welchem | 
ewiss nicht unrichtigen Grundsatz aufstellte, dass das 
er Spurweite auf die Bau- und Betriebskosten, sowie 


Maass 


auf fast alle Verhältnisse einer Eisenbahn im allgemeinen be-' 


stimmend einwirkt. 


Er besprach sodann die Entstehung und Entwickelung 
der verschiedenen Spurweiten in allen Welttheilen, sowie die 
im Jahre 1886 gefassten Beschlüsse der Berner internationalen 
Konferenz über die technische Einheit im Eisenbahnwesen, 
welche das Spurmaass von 4‘ 8\/g“ Englisch (1,435 m), zwischen 


den Schienenköpfen gemessen 
welches Maass bereits 40 


als 
ıre vorher 


Jat 


internationales erklärte, 
durch Parlaments- 


akte für alle in England zu bauenden Eisenbahnen vorge- 


schrieben wurde. 


Die heutige Normal- oder Vollspur hat somit ihren Ur- 
sprung in England, war nicht das Resultat technischer Erwä- 
ungen, sondern nur die Adoptirung des Spurmaasses der in 
ordengland gebräuchlichen Strassenfuhrwerke, beruht daher 


auf einem blossen Zufalle. 


Ausser dieser Spurweite kommen noch in Betracht die 


Breitspur, auch Weitspur 
5 1 
5 D 3 7 a 
6 “ A 


enannt, und zwar: 

Englisch (1,525 m) Russische Spur, 

(1,600 „) Irısche Spur, ‚ 
(1,676 „) Spanische oder Indische Breitspur 


ı mit folgenden Worten: 


und die hauptsächlich in Verwendung stehenden schmalen 


Spurweiten: 
1 


4 Englisch (1,290 m) 
Eu CL ; (1,067 «) 
3) ler A (1,00047.;) 
2,0 Fa (0,760 


} Englisch (0,610 m) 
le „ (0,600 ,,) 
; 111,9 h ” (0,597 ” ) 


” | 
- Als Kuriosum führte der Redner die Spurweite von 8“ 
Englisch (0,204 m) an, die bei der Transportbahn in den grossen 
Eisenwerken Furnish Abby angewendet wurde. 

Endlich erwähnte er Bahnen ohne jede Spurweite, das 
Einschienenbahn-System Lartigue, dessen erste Ausführung 
bereits 1883 in Algier erfolgte und nach welchem System der 
Französischen Gesellschaft Le Monorail im Jahre 1891 für den 
Bau der 17 km langen Linie von Fleurs nach Passiniere die 
semeinnützigkeitserklärung ausgesprochen wurde. 

Der Vortragende hob sodann die von dem rühmlichst be- 
kannten Ingenieur Fairlie vor der Britischen Vereinigung in Li- 
verpool im Jahre 1870 abgegebene Erklärung hervor: „Jeder Zoll, 
welcher der Spurweite über das für den Verkehr nothwendige 
Maass hinzugefügt wird, vermehrt die Baukosten, zugleich 


aber das Verhältniss der 
Personenbeförderung, er 


todten 

erfordert 

drückt die Nutzwirkung herab.“ 
Der im Jahre 1871 von dem 


Kosten der 
und 


und der 
höhere Tarife 


Last 
also 


Amerikanischen Gesetz- 


sebungsausschusse erstattete Bericht empfiehlt die Schmalspur 


„Dort, 


wo wirthschaftliche Bahnen 


allein möglich sind, gestattet die Wahl der Schmalspur, die 


rn 


Anlagekosten etwa um die Hälfte herabzudrücken, ohne dass 
die erforderliche Nutzwirkung geschwächt würde.“ 

Er wies ferner darauf SNER dass mit Ende 1890 auf der 
anzen Erde 617285 km Bahnen im Betriebe standen, von 
enen 

74 % auf die Normalspur, 

Pre „ Weitspur und 

14 Nee es chmalspur 
entfallen und |dass die Bewegung zu Gunsten der letzteren 
eigentlich erst aus dem Jahre 1869 datirt und den Impuls 
hierzu die im Jahre 1868 in Hamburg stattgehabte Versamm- 
lung Deutscher Architekten und Ingenieure gegeben hat, 
welche auf die grosse Bedeutung und den hohen Werth der 
Schmalspurbahnen aufmerksam machten. 
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Der Redner besprach das Bedürfniss, auch bei der 


Schmalspurbahn nur ganz bestimmte Spurmaasse einzuführen, | 


c: ; : ' deren praktische Erfahrungen sich die Schmalspurbahnen als 
wofür die Spurweiten von 1,0 m, 0,75 m und 0,60 m um so 


mehr zu empfehlen sind, als auch der im Vorjahre in 
St. Petersburg abgehaltene internationale Eisenbahnkongress 
diese Typen, welche sich in der Praxis bereits bewährt haben, 
empfiehlt und auch nach der Ausführungsanweisung zu dem 
Preussischen Gesetze über die Kleinbahnen und Privatan- 
schlussbahnen vom 28. Juli 1892 die gleichen Spurmaasse zu- 
lässig sind. 

Er besprach sodann den Einfluss der Spurweite auf die 
Bau- und Betriebskosten, der sich durch die Ersparnisse bei 
der Bauanlage, Anschaffung der Fahrbetriebsmittel und bei 
der Führung des Betriebes ausdrückt. 

Die Ersparnisse bei der Bauanlage werden hauptsächlich 
durch das Anschmiegen an die Terrainverhältnisse und in der 
Anwendung starker Steigungen und scharfer Krümmungen 
erzielt, wodurch die Kosten des Grunderwerbes, der zu be- 
wegenden Erd- und Felsmassen, der auszuführenden Neben- 
und Sicherungsarbeiten, der zu reduzirenden Anzahl und 
Grösse der Kunstbauten, endlich auch durch die Einschrän- 
kung der Plateauanschüttungen in den Stationen, wesentlich 
ermässigt werden können. Dorn die Verwendung von Fahr- 
betriebsmitteln mit geringerem Achsdruck kann für die Geleise 
ein leichterer Oberbau hergestellt werden, die Gewichte der 
Eisen- und Stahlmaterialien sowie die Dimensionen des 
Bettungskörpers, der Holzschwellen oder Eisenunterlagen und 
die Ausdehnung der Stationsgeleise erheblich vermindert 
werden. 

Bei der schmalen Spur mit leichtem Oberbau sind ge- 
ringere Eigengewichte der Fahrbetriebsmittel zulässig, ohne 
dass die Stabilität und Leistungsfähigkeit derselben noth- 
wendigerweise im gleichen Verhältniss sich vermindern müsse 
und sind daher die Kosten des Fahrmaterials, je schmäler die 
Spur selbst ist, unter gleichen Bedingungen in Beziehung auf 
Tragfähigkeit und Verkonrasichennätt geringer. 

Der Redner besprach unter Vorlage eines sehr reich- 
haltigen statistischen Materials die Konstruktionsverhältnisse 
von 22 Lokomotiv-, 36 Personen- und 47 Güterwagentypen, die 
bei in- und ausländischen Bahnen im: Betriebe stehen, woraus 
hervorgeht, dass Lokomotiven selbst für eine geringe Spur- 
weite mit einer ebenso grossen Leistungsfähigkeit als bei der 
Normalspur oder den breiteren Schmalspurmaassen hergestellt 
werden können und dass auch Maschinenkonstruktionen für 
die Spurweite von 0,6 m ganz bedeutenden Anforderungen in 
Bezug auf Zugkraft und in der Schmiegsamkeit beim Durch- 
fahren äusserst scharfer Bögen SER en können und daher 
geeignet sind, den Bau von Bahnen mit geringen Mitteln zu 
ermöglichen und dadurch die Rentabilität zu gewährleisten, 
welche bei theuerer Anlage oft sehr fraglich wäre. 

Aus der Dimensionirung, dem Eigengewicht, Tragfähig- 
keit, Fassungsraum und dem todten Gewicht der Personen- 
und Güterwagen der Schmalspurbahnen lasse sich entnehmen, 
dass bei jeder Schmalspur, selbst bei jener von 0,6 m, Güter- 
wagen mit einer Tragfähigkeit von 10 t hergestellt werden 
können, wobei das todte Gewicht für die Tonne Tragfähigkeit 
erheblich herabgemindert werden kann und dass geradezu als 
mustergültig die Konstruktion der kombinirten Güterwagen 
des Etablissements Decauville für die Spur von 0,6 m an- 
gesehen werden kann, welche bei einer Länge von 9,8 m und 
1,7 m Breite, bei einem Eigengewicht von 4,7 t, einen Fassungs- 


En für 4 Pferde oder Grosshornvieh oder 24 Mann Militär 
aben. 


Auch die von verschiedenen Seiten vorgebrachten'Bedenken 
des grösseren Zugwiderstandes in den Bahnkrümmungen und 
die Gefährlichkeit bei den Viehtransporten durch Umkippen 
der Wagen sind nach den vorliegenden Erfahrungen wegen 
des, infolge der kleineren Raddurchmesser, tiefer liegenden 
Schwerpunktes der Fahrzeuge nicht vorhanden. Besonders 
bemerkenswerth sind die geringen Schwankungen und der 
ruhige Gang der Fahrzeuge selbst bei weniger gut erhaltenem 
Geleise, sowie dass bei Anwendung der Amerikanischen Dreh- 
gestelle der Zugwidersiand bei den kurzen, mit geringer Ge- 
schwindigkeit verkehrenden Zügen weniger schädlich und 
betriebsgefährlich sei, als bei der normalen Spur. 


Er führte sodann eine Anzahl von schmalspurigen Sekundär- 
bahnen in Oesterreich-Ungarn, Bosnien und der Herzegowina, 
Sachsen, Frankreich, England und Britisch-Ostindien an, durch 


ein schnelles, geeignetes und befriedigendes Verkehrsmittel er- 
wiesen haben, was durch die von mehreren Provinzialausschüssen 
in Preussen in Bezug auf die schmalen Spurmaasse aufgestellten 
Vorschriften die Bestätigung findet. 


Die Ersparnisse bei den Baukosten für die Schmalspur- 
bahnen in ihrer Gesammtheit beziffert Civilingenieur Ziffer 
auf Grund der von hervorragenden Fachmännern in den ver- 
schiedensten Ländern für ganz bestimmte Eisenbahnlinien ver- 
fassten Projekte bei Anwendung der bei den drei gebräuch- 
lichsten en zulässigen grössten Steigungen und 
kleinsten Krümmungshalbmesser je nach dem gewählten Spur- 
maasse und der Terrainbeschaffenheit bei der Bauanlage mit 
30—70 % gegenüber der Normalspur. 

Auch die Ersparnisse bei der Führung des Betriebes sind 
bei der Bahnaufsicht und Bahnerhaltung mit Rücksicht auf 
die geringeren Unterbauarbeiten, insbesondere bei der reduzirten 
Anzahl und Wichtigkeit der Kunstbauten, dann intolge der 
leichten Oberbaukonstruktion, der ermässigten Zuggeschwindig- 
keit, der besseren Ausnutzung des Fahrmaterials, seiner ein- 
fachen Konstruktion, seines geringen todten Gewichtes und 
der durch den Verkehr kürzerer Züge erleichterten Manipu- 
lation erheblich. 


Die ziffermässige Feststellung dieser Ersparnisse hält 
derselbe für gewagt, da dieselben grösstentheils von der Art 
der Bauanlage, Verkehrsdichte und Natur des Verkehres und 
der zu befördernden Güter abhängig sind und der sogen. Be- 
triebskoeffizient oder besser gesagt das Prozentualverhältniss 
der Ausgaben zu den Einnahmen nicht als ein Kriterium der 
Betriebskosten angesehen und hiernach die ökonomische Ge- 
bahrung der Verwaltung nicht beurtheilt werden kann, da das 
Ausgabenprozent eine von den Bau- und Betriebsverhältnissen, 
der Verkehrsdichte und der Höhe der Tarifsätze abhängige 
Funktion ist. 

Der Vortragende wies ferner darauf hin, dass die 
Vorzüge der Schmalspurbahnen insbesondere vom Standpunkte 
der Oekonomie und iR Rentabilität des aufzuwendenden An- 
lagekapitals unbestreitbar sind, obwohl dieselben von ver- 
schiedenen Seiten häufig auch durch die von Fachmännern 
verbreiteten Vorurtheile bestritten werden und sogar eine 
manchmal systematisch betriebene Opposition geübt wird. 


Er schloss, indem er hervorhob, dass die Bau- und 
Betriebskosten der Sekundärbahnen, insbesondere der Schmal- 
spurbahnen, wesentlich reduzirt werden können, wenn bei der 
Bauanlage und Ausführung des Betriebes lediglich auf die je- 
weiligen Verkehrsbedürfnisse Rücksicht genommen wird, man 
sich von den bisher eingewurzelten Gewohnheiten der Bau- 
und Betriebsführung lossagt und an deren Stelle das Ver- 
ständniss tritt, mit dem geringsten Kostenaufwande den 
grössten Nutzeffekt zu erzielen.- Je mehr sich diese Bahnen 
in ihrer Bauanlage, in ihren Einrichtungen, ihrer Tarifpolitik 
und der in Anwendung kommenden Betriebsformen den lokalen 
Erfordernissen anpassen, desto erträgnissreicher werden sich 
dieselben gestalten und desto mehr wird sich ihr segensreicher 
Einfluss in den gesammten Verkehrsgebieten geltend machen. 


Die schmale Spur kann daher unter solchen Voraus- 
setzungen als die rationellste Lösung der Frage einer ein- 
fachen, billigen Bauanlage und eines geeigneten ökonomischen 
Betriebes, selbst für Sekundär-Eisenbahnen mit einem nicht 
unbedeutenden Verkehre, angesehen werden. 


rossen 


Das selbstthätige elektrische Signalsystem der Liverpooler elektrischen Hochbahn. 


Die Signale der Hochbahn sind so eingerichtet, dass der 
Zug das Einfahrsignal einer Blockstrecke nach der Einfahrt 
selbstthätig hinter sich abstellt und die vorgelegene Strecke 
selbst frei gibt. Dieser selbstthätige Signalbetrieb ist auf 
elektrischem Wege geregelt. Man hat sich also die neuen | 


Amerikanischen selbstthätigen Blocksignale zum Vorbild ge- 
nommen. 

Die Einrichtung, welche im folgenden nach der „Railway 
Press“ beschrieben wird, rührt vom Ingenieur Timmis her. 
Sie hatte — abgesehen von einigen weniger wichtigen Be- 


ö 


stimmungen — den folgenden Anforderungen des Handelsamts 
zu entsprechen: 

1. Da die Stationen nicht weit auseinander liegen, soll auf 
jeder Station, und zwar für beide Richtungen, je ein Ab- 
schluss- und ein Ausfahrsignal aufgestellt werden (home 
und starting signal). 

2. Ein Zug, der an einem Signal, welches sich in der Fahr- 
stellung befindet, vorbeifährt, soll dieses sofort auf Halt 
(danger) selbstthätig zurückstellen, indem durch einen 
‚Ausschalter“ der elektrische Strom unterbrochen wird. 

3. Die Entfernung zwischen dem Ausfahrsignal einer Station 
und dem Abschlusssignal der nächsten bildet einen Block- 
abschnitt. 

4. Etwa zwei Zuglängen vor jedem Ausfahrsignal sollen 
zwei „Einschalter“ angebracht sein, mittelst deren der 
Strom durch eine am letzten Wagen des Zuges befestigte 
Vorrichtung geschlossen wird. Dadurch wird die zurück- 
liegende Blockstrecke frei gemacht. Es soll nur möglich 
sein, diesen letzteren Strom zu schliessen, wenn das Aus- 
fahrsignal auf Halt steht. 

Der Betrieb wickelt sich in der folgenden Weise ab: 

Es sind 14 Stationen vorhanden, die Stationen 1 und 2 
werden vorläufig als Endbahnhof benutzt; 2 und 14 sind also 
die eigentlichen Endstationen. Wenn sich ein Zug auf der 
Station X — zwischen 2 und 14 — befindet, und das Ausfahr- 
signal auf Fahrt steht, sind die übrigen Blocksignale vom 
Zuge auf Halt gestellt. Wenn der Zug am Ausfahrsignal 
von X vorbei ist, bewegt er den „Ausschalter“, der den Strom 
des Magneten am Ausfahrsignal unterbricht: An dem Arm 
dieses Signals ist ein kleines else angebracht, das Queck- 


silber u ferner hat der Arm zwei Kontakte, die so ein- 


ne sind, dass bei waagerechter — Gefahr- — Stellung 
les Signalflügels ein sogen. „Linienstrom“ am Flügel ge- 
schlossen wird. Zwei Zuglängen weiter nach vorn werden 
vom Zuge aus mittelst des am hinteren Drehgestell be- 
festigten Stromschliessers zwei „Einschalter“ bewegt, die den 
genannten „Linienstrom“ vollends schliessen, der nun die Block- 
signale des zurückliegenden Blockabschnitts — starting und 
home — durch Einwirkung auf deren Magnete wieder halb ab- 
wärts, d. h. auf Fahrt stellt. Die Ausfahrsignale befinden 
sich 30 m von den Stationen. 

Die Einrichtung der Elektromagnete zeigt einige von 
Timmis angegebene Neuerungen ; namentlich sind sie kräftiger 
gebaut als seine bisherigen. Sie werden mit einem Strom von 
5 Amperes bei 40 Volt Spannung betrieben und sind imstande, 
einen Anker von 25 kg Gewicht auf 5 cm Entfernung anzuziehen. 
Die Magnete werden nur für den Zeitpunkt mit vollem Strom 
bethätigt, in dem das Signal zu stellen ist. Während der 
übrigen Zeit wird dadurch an Strom gespart, dass, sobald der 
Anker des Magneten angezogen ist, ein Widerstand ein- 
geschaltet wird, der die Stromstärke auf /k Ampere vermindert, 
was vollständig ausreicht, um das Signal in de Fahrstellung 
zu erhalten. u diesem Zweck würde bereits !/o Ampere 
genügen. 

Auf die beschriebene Weise ist volle Betriebssicherheit 
gewährleistet; denn ein Zug gibt die zurückliegende Block- 
streckenurdann frei, nachdem er sich dadurch geschützt 
hat, dass er ein Signal zwischen der zurückliegenden Block- 
strecke und sich selbst auf Halt gestellt hat, — der Strom, 
welcher die Signale der zurückliegenden Blockstrecke freigibt, 
wird nur dann geschlossen, wenn jenes Signal in die Gefahr- 
stellung geht. 

Auf jeder Station befindet sich eine einfache Weichen- 
verbindung, während auf den Endstationen Weichenkreuze 
eingelegt sind. Wenn es aus irgend einem Grunde nöthig 
werden sollte, die Weichenverbindung einer Zwischenstation 
zu benutzen, um einen Zug von einem Geleis auf das andere 
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ist, dass die früher erwähnten „Einschalter“ so weit vom Aus- 
fahrsignal entfernt liegen, dass der Zug dieselben nicht zu 
überschreiten braucht; in diesem Falle können das Ausfahr- 
signal der vorhergehenden und das Abschlusssignal der 
in Be stehenden Station nicht auf Fahrt herabgelassen 
werden. 

Die Weichenhebel können erst bewegt werden, wenn 
Verschlüsse von den Abschlusssignalen beider Fahrrichtungen 
der Station abgenommen und in an den Hebeln befindliche 
Doppelschlösser eingeführt werden. Durch die Abnahme des 
Verschlusses von einem Abschlusssignal wird ein mecha- 
nischer Verschluss gelöst; dadurch wird bewirkt, dass dieses 
Signal sofort in die Haltstellung geht, wenn es sich nicht 
bereits in dieser Stellung befunden Bu sollte Die Elektro- 
magnete werden hiervon in keiner Weise berührt. Wenn die 
Weichen wieder auf die durchgehende Strecke eingestellt sind, 
werden die Verschlüsse von den Weichenhebeln wieder abge- 
nommen und wieder an den Signalen befestigt; auf diese 
Weise ist der durchgehende Betrieb wieder in der früheren 
Weise hergestellt. 

Auf den Stationen 2 und 14 sind die Einrichtungen ver- 
wickelter, da jeder der beiden Aussenbahnsteige sowohl für 
Ankunft, als auch für Abfahrt zu dienen hat. Auf diese Ein- 
richtungen soll nicht weiter eingegangen und nur angeführt 
werden, dass die Signale in Verbindung mit Sykes’schen Druck- 
schienen betrieben werden; die Einrichtung ist so getroffen, 
dass, wenn ein Zug auf einer dieser Schienen steht und die 
Weichen richtig stehen, nur betriebssichere Signalstellungen 
gegeben werden können. 

Die „Railway Press“ ist der Ansicht, dass die frü- 
heren selbstthätigen Blocksysteme deshalb keinen Erfolg 
hatten, weil die den Strom schliessenden und unterbrechenden 
Radtaster versagten. Die Timmis’schen Taster bestehen aus 
Vorrichtungen, die von einem langen neben den Schienen vor- 
stehenden Arm bethätigt werden. Das hintere Drehgestell 
des Zuges trägt einen langen hölzernen Stab, der mit dem 
Arm in Berührung kommt und ihn um einen gewissen Winkel 
verschiebt. In dieser Lage wird er einige Sekunden mittelst 
eines Hilfsstromes durch einen Elektromagneten festgehalten; 
wird dieser Hilfsstrom unterbrochen, so kehrt der Arm in 
seine frühere Lage zurück. Gegenwärtig ist Timmis beschäf- 
tigt, „Einschalter* mit Relaisbetrieb einzurichten, so dass die 
vorbezeichneten Arme in Wegfall kommen würden. 

Der elektrische Strom wird von Sammelbatterien gelie- 
fert, die auf den Stationen aufgestellt sind. Sie werden von 
der Hauptstation geladen. 

Bei dem beschriebenen System kommen Signalbuden, 
Stellwärter in Wegfall. Der Erfinder gibt ferner an, dass 
„bei Annahme eines Dreiminutenverkehrs jedes Signal bei 20- 
stündigem Betrieb 400 Mal bewegt werden muss.“ Wenn der 
Stromschluss für das Herablassen eines Signalarmes etwa 
10 Sekunden Zeit in Anspruch nähme, würden für jedes Signal 
täglich (400 x 10) x 5 Ampere oder 20000 Amperesekunden 
für das Herablassen erforderlich sein; das macht rund 5 Am- 
perestunden. Da 13 Stationen vorhanden sind und jede 
4 Signale hat, würden zum Herablassen der ssammtlichen 
Signale aufgewendet werden müssen täglich insgesammt 
(4 x 13 x 5) x 40 Volt oder 10400 Wattstunden. Wenn die 
Signale jedesmal 1°», Minuten oder im Tage 600 Minuten in 
der Fahrstellung bleiben, so werden täglich — bei Annahme 
von ', Ampere, um ein Signal in dieser Stellung festzuhalten — 
600 
60 
in der Fahrstellung zu halten. Für 52 Signale macht dies 
52 x 2,5 X 40 = 5200 Wattstunden. Insgesammt sind also 
15600 Wattstunden zu leisten. Die Ausgabe hierfür beträgt, 
wenn für 100 Wattstunden 6 s gerechnet werden, täglich 


x 4 = 2% Amperestunden erforderlich, um ein Signal 


zu führen, so wird wie folgt verfahren, wobei zu bemerken | rund 9,5 


Verwaltungsbericht der Königlich Württembergischen Verkehrsanstalten für 1891/92. 
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3. Eisenbahnbau. 


wurden aufgelöst: das Bahnhof-Baubüreau Cannstatt auf den 


'1. Mai 1891, das Bahnhof-Bauamt Ulm auf den 1. November 


1891, die Bahnbausektion und die Hochbausektion Sigmaringen 
sowie die Bahnbausektion Tuttlingen auf den 30. November 
1891. In Thätigkeit waren für den Bau der Eisenbahn von 
Nagold nach Altensteig die Bahnbausektion Nagold, für den 
Bau der Eisenbahn von Waldenburg nach Künzelsau die Bahn- 
bausektion Künzelsau, für den Bau des II. Geleises Bietig- 
heim - Jagstfeld die Bahnbausektion Heilbronn, für den Bau 


bahnbetriebs-Bauamt Reutlingen, für den Bau der Theilstrecke 
Lichtenstein - Münsingen die Bahnbausektion Münsingen, für 


der Eisenbahn von Reutlingen nach Lichtenstein das Eisen- 
& 


3 ' die Vergrösserung der Wagenwerkstätte Cannstatt das Werk- 
Während des Berichtsjahres 


stätten-Baubüreau Cannstatt und für den Bau der Theilstrecke 
Marbach-Beilstein der Eisenbahn von Marbach nach Heilbronn 
die Bahnbausektion Marbach. Mit dem Umbau der Bahnhöfe 
in Geislingen und Mühlacker waren beschäftigt die Bahnhof- 
Baubüreaus Geislingen und Mühlacker. 

4. Bahngebiet und Bahnbeschreibung. Am 
29. Dezember 1891 wurde die Bahn Nagold-Altensteig dem Be- 
triebe übergeben. Die Länge der im Württembergischen 
Staatseigenthum befindlichen Eisenbahnen hat mit der eben- 
genannten Bahnstrecke einen Zuwachs von 15,11 km erhalten 
und beträgt am Jahresschluss 1 647,67 km. Die Gesammtlänge 
der dem Staate gehörigen doppelgeleisigen Bahnen beträgt 
315,96 km. Auf Bahnen untergeordneter Bedeutung entfallen 


Be 


von der Betriebslänge 88,15 km gegen 72,90 km im Vorjahre. 
Die Gesammtzahl der Stationen hat am 31. März 1892 betragen 
353.  Wegübergänge in Schienenhöhe sind 1812 vorhanden, 
Wegüberführungen 174, Wegunterführungen 539, Durchlässe 
unter Wegübergängen und Parallelwegen 1704, Durchlässe 
unter dem Bahnkörper 3204, Brücken 699 mit 948 Oeffnungen, 
Viadukte 17 mit 2919 m Gesammtlänge und 59 Tunnel mit 
einer Gesammtlänge von 3039 m in eingeleisiger und 15540 m 
in doppelgeleisiger Wölbung. 

on der Gesammtlänge der Bahn mit 1647,67 km liegen 
389,64 km oder 23,65 £ horizontal und 158,06 km oder 76,35 $ 
in der Neigung. Die grösste Neigung der Normalspurbahn ist 
1:43, die der Schmalspurbahn 1 : 25. In gerader as liegen 
946,31 km oder 57,43 % der ganzen Bahnlinie, gekrümmt sind 
701,36 km oder 492,57 9%. Der kleinste Krümmungshalbmesser 
misst bei der Normalspurbahn 286 m, bei der Schmalspurbahn 
80 m. Die Länge sämmtlicher Geleise berechnet sich auf 
2591,25 km. 

Die Schienenstrasse besteht durchaus aus breitbasigen 
Schienen, von welchen 1255,58 km aus Eisen und 1335,67 km 
aus Stahl gefertigt sind. Zur Unterlage dienen denselben auf 
1641,01 km hölzerne Querschwellen, auf 901,07 km eiserne 
Querschwellen, auf 1,66 km Steinwürfel und auf 27,17 km 
Langschwellen nach dem System Hilf. Direkt auf der Unter- 
bettung nach dem System Hartwich ruhen 0,76 km, nach dem 
System Haarmann 19,58 km. Die Länge der aus Stahlschienen 
bestehenden Geleise hat sich gegen das Vorjahr um 112,06 km 
und die Länge der Geleise mit eisernem Querschwellen-Ober- 
bau um 77,66 km vermehrt. 

5. Die-Kosten der Unterhaltung und Er- 
neuerung derBahnanlageneinschliesslich des 
OÖberbaues haben betragen 5 096 040 4. (1890/91 4555 355 .4) 
und treffen auf 1 km Länge der unterhaltenen Strecken 3089 
(2858) „#. auf 1 km Geleislänge 1984 (1837) -« 

6. Der Ertrag aus dem land- und forst- 
wirthschaftlich benutzten Grundeigenthum 
betrug 124576 .w, darunter Pachtgelder aus Bahnböschungen 
und Bahnabschnitten, Erlöse aus Futter und aus Pflanzen der 
Pflanzschule 111809 „4, aus Holz 3162 „4, aus Weiden 459 #, 


aus Obst 3896 ., aus Fischwasser und Eis 947 4, aus Steinen | 


und Sand 167 #. Der Kulturaufwand auf die Grundflächen 
betrug 43742 „4, welcher Betrag übrigens theilweise zu- 
gleich als Aufwand für die Bahnunterhaltung (Sicherung der 
öschungen, Herstellung und Unterhaltung lebender Einfrie- 


digungen, Unterhaltung der Stationsanlagen usw.) anzu- 
sehen ist. 

7. Von Neu- und Erweiterungsbauten an 
den im Betrieb befindlichen Bahnlinien sind 


anzuführen: Vergrösserung der Verladeplätze auf dem Bahn- 
hofe Gaildorf, Vergrösserung der Lokomotivremise in Ebingen, 
Haltepunktanlage Faurndau, Geleisumbau auf der Station 
Untertürkheim, Vergrösserung der Lokomotivremise in Freuden- 
stadt, Umbau des Hauptgebäudes und Erweiterung des Neben- 
gebäudes der Station Schenkenzell, Erweiterung der Stationen 
Gingen a/Fils und Süssen, Haltepunktanlage Kuchen, Erweite- 
rung der Station Lauffen a/N., Erstellung eines Ausweich- 
geleises auf der Station Ratzenried, Erweiterung der Stationen 
Mochenwangen und Meckenbeuren, Herstellung eines weiteren 
Verladegeleises auf dem Bahnhofe Waiblingen, Erstellung von 
Haltepunktanlagen in Geradstetten, Weiler, Rommelshausen, 
Beinstein, Beutersbach, Einrichtung einer Viehwagen-BReini- 
gungsanstalt auf dem Bahnhofe Waiblingen, Wiederher- 
stellung der abgebrannten Lokomotivremise in Riedlingen, 
Erweiterung der Station Feuerbach, Umbau des Bal.nhofes 
Ulm und Einrichtung elektrischer Beleuchtung daselbst, Er- 
weiterung der Lokomotivwerkstätte Aalen, Erstellung von 
Ausweichgeleisen auf den Stationen Neustadt, Schwaikheim, 
Maubach, Oppenweiler, Erweiterung des Bahnhofes Crailsheim, 
Vergrösserung der Werkstätte Cannstatt, Geleisumbau auf den 
Stationen Obertürkheim und Ebersbach, Bahnhotumbau Geis- 
lingen, Herstellung eines Bahnmeister-Wohngebäudes in Beimer- 
stetten, Erweiterung der Stationen Lonsee und Kisslegg, Her- 
stellung neuer Lokomotivremisen in Leutkirch und Bietigheim, 
Bahnhofumbau Mühlacker, Erweiterung der Station Rothen- 
bach, Verlängerung der Kreuzungsgeleise in Schussenried, 
Nürtingen , eckartheilfingen, Bempflingen, Sindelfingen, 
Betzingen, Kirchentellinsfurth, Erweiterung und Umbau des 
Bahnhotfes Reutlingen, Herstellung eines Lokomotivschuppens 
in Rottweil, en der Kreuzungsgeleise in Kilchberg, 
Rottenburg, Niedernau, Eyach, Mühlen, Erbach, Einsingen, 
Ummendorf, Biberach, Langenschemmern, Risstissen, Erbauung 
eines weiteren Dienstwohngebäudes in Ulm, Bau des II. Ge- 
leises Bietigheim-Jagstfeld 

Die Central-Weichenanlage war am 31. März 1892 vollendet 
und im Betriebe auf 27 grösseren Bahnhöfen, im Bau begriffen 
auf 5 grösseren Bahnhöfen. Stellwerke einfacher Art waren 
im Betriebe auf 168 Stationen (gegen 134 im Jahre 1890/91), in 
Ausführung begriffen waren solche Stellwerke auf 25 Stationen. 


Der Gesammtaufwand auf Stellwerke (grössere und kleinere) 


bis 31. März 1892 beziffert sich auf 2559248 .« Für Aus- 
stattung der Stationen mit Vorsignalen waren auf diesen Zeit- 
punkt verausgabt 144452 % 

8. Der Personalbestand beim Eisenbahnbetriebe 
(allgemeine ai Bahnverwaltung, Transportverwal- 
tung, Werkstättenverwaltung) belief sich auf 11 598 (10750 im 
Vorjahre) Personen und setzte sich zusammen aus 4422 etats- . 
mässigen und 431 diätarischen Beamten und 6745 Arbeitern. 
Die Summe der persönlichen Ausgaben hat betragen 13 449 972 


Mark. 

9. Der Bestand an Eisenbahn-Betriebsmit- 
teln hat betragen 390 (im Vorjahre 368) Lokomotiven, 1 003 
(908) Personenwagen mit 44949 (40761) Sitzplätzen. Am 
Schlusse des Betriebsjahres waren versehen: mit Westinghouse- 
bremse 958 (661), mit Dampfheizungseinrichtung 809 (343), mit 
Gasbeleuchtung 331 (140) Wagen. Güter-, Pferde- und Vieh- 
wagen waren vorhanden 6418 (5751) Stück, Gepäckwagen 221, 
Postwagen 78 Stück. Die Beschaffungskosten der vorhandenen 
eigenen Betriebsmittel betrugen am Schlusse des Berichts- 
jahres für Lokomotiven und Tender 16833234 4, Personen- 
wagen 8240230 „4, Lastwagen (ausschl. Postwagen) 22 957 500 
Mark, zusammen 48 040 964 „4, durchschnittlich für eine Loko- 
motive mit Tender 43 162 #, für einen Personenwagen 8216 4 
und für einen Lastwagen 3459 #4 

10. Leistungen der Betriebsmittel. Die An 
zahl der geförderten Züge hat betragen 174776, deren durch- 
schnittliche Stärke bei den Schnellzügen 15, bei den Personen- 
zügen 19, bei den gemischten Zügen 22, bei den Güterzügen 62, 
bei den Arbeits- und Materialzügen 22 und bei sämmtlichen 
Zügen durchschnittlich 31 Achsen. In sämmtlichen Zügen 
wurden zurückgelegt an Tonnenkilometern auf den Normal- 
spurbahnen 2333 065 590 (2151071 259), auf der Schmalspurbahn 
693 364. Sämmtliche Kosten der Zugkraft berechnen sich zu 
7048347 (6359298) „& Hiervon kommen auf 1000 Nutzkm 591 
(592) u, auf 1000 Wagenachskm 20,34 (19,28) .« Die Kosten 
der für die Leistungen sämmtlicher Betriebsmittel verwen- 
deten Materialien (Brennmaterialien zur Lokomotivfeuerung, 
Schmier-, Putz- und dergl. Material) zu den Lokomotiven und 
Wagen, Material zur Beleuchtung und zur Erwärmung der 
Züge) haben betragen auf den Normalspurbahnen 3386 918 
(3 244 042) ui, auf der Schmalspurbahn 3728 .#, durchschnitt- 
lich auf 1000 Nutzkm 284,21 (301,89) «4, auf der Schmalspur- 
bahn 258,17 .4, auf 1000 Wagenachskm 9,77 (9,84) ‚4, auf der 
Schmalspurbahn 36,96 „4 Für Unterhaltung und Erneuerung 
der Betriebsmittel durch die Werkstätten, soweit die Ausgabe 
der Verwaltung zur Last fällt, sind an Kosten ‘erwachsen 
2876 622 (2586 855) 4 

11. Werkstätten. In den Lokomotivwerkstätten 
waren durchschnittlich täglich beschäftigt 1158 (1012), in der 
Wagenwerkstätte 633 (579) Handwerker und sonstige Arbeiter. 
Von der Schwellenimprägniranstalt wurden 149429 Schwellen 
imprägnirt. u 
} 12. Personen- und Güterverkehr. Von den 
im Laufe des Verwaltungsjahres im inneren Verkehre einge- 
tretenen ee sind folgende anzuführen: Zur Belebung 
des Verkehrs und zur Entlastung der Fernzüge wurden auf 
den Strecken Ludwigsburg - Stuttgart - Geislingen , Stuttgart- 
Waiblingen-Schorndorf und Waiblingen - Backnang Lokalzüge 
eingeführt, welche bei einer Geschwindigkeit von 45 km in 
der Stunde ausser auf den bisherigen Stationen auf weiter 
errichteten Haltepunkten zum Ein- und Aussteigen von Per- 
sonen anhalten. Mit Beginn des Jahres 1892 wurden für die 
Abfertigung von Reisegepäck und Expressgut neue Formulare 
eingeführt; es wurde das für den Bereich des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen eingeführte, einheitliche, zum 
Durchschreiben eingerichtete (Gepäckblocks) Formular zur 
Abfertigung des Reisegepäcks, auch für den inneren Verkehr 
und für den Verkehr mit den Schweizerischen Bahnen in Ge- 
brauch genommen, und für die Abfertigung von Expressgut 
ein besonderes, ebenfalls zum Durchschreiben‘ eingerichtetes 
Formular (Block- und Nummernzettel) erstellt. Fahrpreis- 
ermässigungen zu milden Zwecken wurden eingeräumt für 
Reisen mittelloser Kranker nach und von öffentlichen Heil- 
anstalten und für Eisenbahnfahrten der freiwilligen Sanitäts- 
kolonnen zu den grösseren ee N jährlich einmal 
stattfindenden Uebungen. Im Interesse derjenigen Arbeiter, 
welchen nach den bestehenden Zugverbindungen passende Ge- 
legenheit zur Benutzung der Bahn in beiden Ricoh nicht 
gegeben ist, wurden Ärbeiter-Wochenfahrkarten zu täglich 
Fahrt innur einer Richtung zwischen Wohnort 
und Arbeitsort zur Hälfte des Preises einer gewöhnlichen 
Wochenkarte (Taxe einer Karte zur Doppelfahrt auf eine Ent- 
fernung bis zu 5 km 60 und für jedes weitere Kilometer 
10 8 mehr) eingeführt. Zu den schon bestehenden wahlweise 
über zwei verschiedene Bahnstrecken benutzbaren Rückfahr- 
karten sind einige weitere solche Karten eingeführt worden. 
Die Mindesttaxe für Beförderung von Expressgut wurde von 
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30 4) auf 20 ı) ermässigt, gleichzeitig wurde bestimmt, dass 
als Zustellgebühr für Ex ER eendungen bis zu 5 kg Ge- 
wicht nur noch 10 a werden. 

Die Gesammtzahl der beförderten Personen hat betragen 
17592078 (im Vorjahre 15829279). Hiervon entfallen auf die 


I. Klasse 0,54 9, auf die II. Klasse 9,77 2, auf die III. Klasse | 


89,69%. Die Ausnutzung der Sitzplätze der Personenwagen 
betrug in der I. Klasse 9,40 (11,43) $, in der II. Klasse 16,61 
3 nr in der III. Klasse 25,66 (25,95) %, aller Sitzplätze 23,20 
23,56) 9- 
kehr entfallen auf die verschiedenen Wagenklassen I. Klasse 
3,81 9, II. Klasse 23,40 2, III. Klasse 72,79 ®. 


An Gütern wurden befördert 5399 330 (5058856) t, Stein- 


kohlen und Koks wurden eingeführt 1032268 (938475) t, 
worunter mit der Bahn 927686 t, zu Wasser 104582 t. Ver- 

leicht man die Bevölkerung des Landes mit der verbrauchten 

enge von Steinkohlen und Koks, so kommen bei 2036 522 
Einwohnern im Durchschnitt auf 1 Einwohner 497,90 (453,33) kg 
Kohlen und Koks. Um dem Publikum das Bekanntwerden mit 
den Eisenbahn-Gütertarifen zu erleichtern, ist ein Verzeichniss 
der dermalen für den Güterverkehr der Königlich Württem- 
Be echen Staatseisenbahnen gültigen Tarife (Tarifkatalog) 


nach dem Stande vom 1. März 1892 im Druck herausgegeben 
worden. Das Verzeichniss enthält in fortlaufender Nummern- 


folge und alphabetisch geordnet sämmtliche Deutsche und 
ausserdeutsche Gütertarife und Reglements. an denen die 
Württembergische Bahn als Endbahn betheiligt ist, und zwar 
sowohl die allgemeinen Tarife (für die normalen Güterklassen), 
als die für besondere Artikel usw. ausgegebenen Ausnahme- 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Die Versammlung am 14. Februar d. J. fand unter dem 
Vorsitze des Geh. Ober-Regierungsraths Streckert statt. 
Nach Erledigung verschiedener geschäftlicher Angelegenheiten 
macht Herr Professor Goering infolge eines an den Verein 
ergangenen Anerbietens, betreffend eine Uebermittelung von 
Aufsätzen und Vorträgen auf dem während der Ausstellung in 
Chicago stattfindenden Ingenieurkongress, nähere Mittheilung 
über die während der Ausstellung stattfindenden Kongresse, 
welche Gegenstände auf wissenschaftlichem und technischem 
Gebiete behandeln sollen. Eine Zahl namhafter Deutscher 
Techniker haben ihre Betheiligung durch Anmeldung von Auf- 
sätzen kundgegeben. Die Anmeldungen in Deutschland nimmt 
ein Ausschuss entgegen, dessen Vorsitzender Herr Ingenieur 
Gleim in Hamburg ist. Im weiteren wurde von dem Redner 
noch mitgetheilt, dass das Geleismuseum des Osnabrücker 
were auf der Ausstellung in Chicago aufgestellt werden 
würde. 

Herr Regierungs- und BaurathKoch hält hierauf einen 
Vortrag über die Betheiligung der Preussischen Staatsbahnen 
an der Chicagoer Weltausstellung. An den Vorarbeiten für 
die Beschickung sind 8 Direktionen betheiligt worden. Zur 
Ausstellung kommen: 1 dreifach gekuppelte Verbund-Güterzug- 
lokomotive mit Tender, 1 dreifach gekuppelte Tenderlokomotive 
von 5 t Raddruck, 1 ie Den I/II. Klasse 
mit Lenkachsen, 1 vierachsiger Personenwagen I. Klasse der 
Nebenbahn Wiesbaden-Langenschwalbach, 1 zweiachsiger Platt- 
iormwagen mit 15 t Ladegewicht und Lenkachsen, 1 zwei- 
achsiger Kohlenwagen mit eisernem Kasten und 15 t Lade- 
gewicht, ferner 1 vollständiges Drehgestell eines vierachsigen 
Personenwagens und einzelne Theile eines zweiachsigen Dreh- 
gestells. Die Direktion Berlin stellt einen Plan von Berlin 
mit seinen Verkehrsmitteln in grossen Dimensionen aus. Ferner 
werden ausgestellt ein grosses Modell des Bahnhofs Halle mit 


erläuternden Schaubildern, eine Sammlung von Plänen und. 


Verkehrstabellen der grossen Sammel- und Rangirbahnhöfe 
des Rheinisch - Westfälischen Kohlengebiets, bildliche Dar- 
stellungen der neueren grossen Personenbahnhöfe Köln, Frank- 
furt, Hannover, Bremen, Münster. Darstellungen von Brücken- 
bauten, eine grosse Reihe von Modellen, farbigen Zeichnungen 
und Photographien reihen sich den angeführten Gegenständen 
an. Es dürften die Preussischen Staatsbahnen auf der Aus- 
stellung in würdigster Weise vertreten sein. An den Vortrag 
schlossen sich Besprechungen über die Verladung der Loko- 
motiven und Wagen in die Schiffe und über die Kosten des 
Transports. 

err Geheimer ÖOber-Baurath Stambke macht Mit- 
theilungen über einen eigenartigen Fall aut der Linie Neuwied- 
Siershahn der Westerwaldbahn vorgekommener Schienenbrüche. 
An einem Tage wurden unlängst nicht weniger als 81 Schienen- 
brüche gemeldet. Die Bahn hat den bekannten Rheinischen 
Langschwellen - Öberbau. Die angestellten Untersuchungen 
haben darauf hingewiesen, dass auf dieser Bahn, die Steigungen 
bis 1:60 hat, an einem sehr kalten Tag ein Bremser die Bremse 
eines 15 t-Wagens festgedreht hatte. Die hierdurch festgestellten 


Von den Gesammteinnahmen aus dem Personenver- | : 3 
ae zeugen 17, Schienenbrüche 135. 


und Ausfuhrtarite. 
tionen aufgelegt. 


Das Verzeichniss ist auf sämmtlichen Sta- 


13. Unfällebeidem Eisenbahnbetriebe sind 
im Berichtsjahre 121 (im Vorjahre 128) vorgekommen und zwar 
16 Entgleisungen, worunter 2 auf freier Strecke, 16 Zusammen - 
stösse, worunter | auf freier Strecke, und 89 sonstige Betriebs- 
unfälle. Ausserdem sind zu verzeichnen Unterbrechungen des 
fahrbaren Zustandes der Bahn 1, Achsbrüche an eigenen Lo- 
komotiven und Wagen 2, Radreifenbrüche an Fisenbahnfahr- 


14. Württembergische Bodensee - Dampf.- 
schifffahrt. Die Betriebsmittel bestanden aus 8 Dampf- 
booten, worunter 1 Salonschiff und 2 Halbsalonschiffe, aus 
1 Dampfbarkasse, 4 eisernen Schleppbooten und 2 eisernen 
Trajektkähnen. Von diesen Fahrzeugen führten aus die Dampf- 


ı boote 3583 Fahrten mit 151479 km Weglänge, die Trajekt- 


kähne 631 Fahrten mit 19764 km Weglänge. Beladene Trajekt- 
kähne und Schleppboote waren 2042 Mal in Fahrt. Mittelst 
der Trajektkähne wurden 4191 beladene und 3625 leere Eisen- 
bahnfahrzeuge über den See verbracht. Das Personal der 
Dampfschifffahrts-Verwaltung bestand aus 77 Personen. 

Befördert wurden 196643 (202095) Personen, 167910 kg 
Gepäck, 44907050 kg Einzel- und Wagenladungsgüter (aus- 
schliesslich Getreide) gegen 55 243060 kg im Vorjahre, 15 463 920 
(13081460) kg Getreide, 1 Fahrzeug, 69 Pferde, 2194 Stück 
Hornvieh, 1458 Stück Kleinvieh, Hunde usw. Der Vermögens- 
werth an Schiffen sammt Zubehör an Gebäuden und Grund- 
stücken belief sich am 31. März 1892 auf 642331 44 


Räder schleiften und es bildete sich auf den Reiten eine finger- 
tiefe Rille.e Da die Bremsstange riss, so wurden die Räder 
wieder gelöst, die beim Rundlauf bei jedem Umgang hammer- 
artig auf die Schienen niederfielen und sie durchbrachen. Diese 
Erklärung für das Vorkommniss wird auch dadurch bestätigt, 
dass immer zwei Brüche hintereinander gegenüberliegen. Die 
Schienen bestanden aus Stahl und waren 130 mm hoch. Der 
Wagen diente für den Kohlentransport. 

Herr Bahnhofsvorsteher Jürgens aus Verden a. Aller 
führt eine von ihm erfundene selbstthätige Seitenkuppelung 
für Eisenbahnwagen im Modell vor. 

Herr EisenbahndirektorB ork berichtet über Erfahrungen, 
die im laufenden Winter bei einem starken Frost mit Achs- 
buchsen gemacht worden sind, welche eine Wiederholung ähn- 
licher Vorkommnisse bilden, die vor 2 Jahren den Werkstätten 
viel zu schaffen gemacht haben. Während der kalten Tage 
sind eine grosse Zahl von Unterbuchsen während der Fahrt 
des Zuges verloren gegangen. Dies wird darauf zurückgeführt, 
dass sich die Schraube, welche den Untertheil gegen den Ober- 
theil drückt, lockerte. Die Sicherung dieser Schraube wird 
so bewirkt, dass man über den Schraubenknopf und einen 
sechskantigen Ansatz einen Ring legt. Die Sicherung dieses 
Ueberschiebrings gegen Herabfallen erfolgte in verschiedener 
Weise: Der Bügel stützte sich gegen einen Bund oder es 
wurde ein Splint durch den Ring und den Kopf hindurch- 
geführt. Bei der ersten Anordnung, bei der der Ring lose auf 
dem Ansatz eines Knopfes ruht, gingen die Achsbuchsen in 
grosser Zahl verloren, weil bei starken Stössen der Ring in 
die Höhe sprang und dadurch — in seiner oberen Lage — ein 
Verdrehen eintreten konnte. Bei der zweiten Anordnung war 
ein in die Höhespringen des Ringes nicht möglich ; indessen 
hielten auch hier die Schrauben nicht. Der Stift wurde in 
vielen Fällen einfach abgescheert. Vor 2 Jahren kam man zu 
der Ueberzeugung, dass man die Schraubensicherung ändern 
müsse. Aber auch wenn die Verdrehung verhindert wird, ist 
die Anordnung an kalten Tagen den Anforderungen nicht ge- 
wachsen. Es hat sich gezeigt, dass der Bolzen thatsächlich 
gestaucht wird und es haben sich an den Schraubenenden Köpfe 
gebildet, was eine Lockerung zur Folge hatte. Auch die Ge- 
winde haben sich deformirt. Man würde hiernach gut thun, 
statt einer Schraube deren mehrere anzuordnen. An der 
anschliessenden Besprechung betheiligten sich die Herren 
Geh. Ober-Baurath Stambke,. Regierungs- und Baurath Dr. zur 
Nieden und Regierungsrath Schrey. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Zur Einführung der Mitteleuropäischen Zeit. 

Aus der zum 1. April d. J. bevorstehenden Einführung 
der Mitteleuropäischen Zeit als gesetzlicher Zeit in Deutsch- 
land erwächst den Eisenbahnen die Aufgabe, dem richtigen 
Gange der Stationsuhren eine erhöhte Fürsorge um so mehr 
zuzuwenden, als zahlreiche Ortschaften gewohnt und darauf 
angewiesen sind, ihre öffentlichen Uhren nach den Eisenbahn- 
Stationsuhren zu stellen. 


Bisher ist es vielfach üblich gewesen, nur 
der Bahnseite angebrachten Stationsuhren die richtige Zeit 
angeben, dagegen die Uhren auf der Zugangsseite der Sta- 
tionen im vermeintlichen Interesse des Publikums einige Mi- 
nuten vorgehen zu lassen. Die Ortsbehörden wiederum haben 
nicht selten aus übertriebener Vorsicht ihre Uhren noch einige 
Minuten vorgestellt, sodass Unterschiede von 10 und mehr 
Minuten zwischen der richtig .gehenden inneren Bahnuhr und 
den Uhren in den Ortschaften bestanden haben. Nach Inkraft- 
treten des neuen Gesetzes, das Uebereinstimmung in den An- 
aben der öffentlichen Uhren im ganzen Reiche verlangt, sind 
Abweichungen von der gesetzlichen Zeit nicht zu- 
lässig. Im westlichen Reichsgebiet muss künftig ein Vorgehen 
der öffentlichen Uhren auch deshalb tue vermieden 
werden, weil die Mitteleuropäische Zeit schon ohnedies je 
weiter nach Westen desto mehr gegen die sogen. mittlere 
Sonnenzeit voraus ist, und dieser Unterschied durch ein Vor- 
gehen der Uhren noch vergrössert werden würde. 
, Das Reichs-Eisenbahnamt hat deshalb die Eisenbahnver- 
waltungen darauf hingewiesen, dass fortan ein Unterschied in 
den Zeitangaben der Uhren auf der Zugangsseite der Stationen 
und der Uhren auf der Bahnseite nicht mehr bestehen darf, 
dass vielmehr alle Stationsuhren übereinstimmend und genau 
nach der gesetzlichen Zeit gerichtet werden müssen. 


Internationales Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr. 


Das Centralamt für den internationalen Eisenbahntrans- 
port in Bern hat mittelst Kreisschreibens vom 18. Februar d. J. 
unter Verweisung auf die zwischen Deutschland und Oester- 
reich-Ungarn getroffene Vereinbarung erleichternder Vor- 
schriften für den wechselseitigen Verkehr rücksichtlich der 
bedingungsweise zur Beförderung zugelassenen Gegenstände 
den Vertragsstaaten des Internationalen Uebereinkommens 
für den Eisenbahn - Frachtverkehr die Anregung unterbreitet, 
ob es sich nicht empfehlen würde, die in dieser Vereinbarung 
zugestandenen Erleichterungen ganz oder theilweise dem ge- 
sammten internationalen Verkehr zugänglich zu machen und 
zu diesem Zwecke eine fachmännische Kommission einzube- 
rufen, welche gleichzeitig beauftragt werden könnte, auch die 
Frage in Betracht zu ziehen, unter welchen Voraussetzungen 
fernere Erweiterungen und Ergänzungen der ihrer Natur nach 
beständigen Aenderungen ausgesetzten Vorschriften, betreffend 
die bedingungsweise zum Transport zugelassenen Gegenstände, 
zu allgemeiner Durchführung gebracht werden könnten. 


Aus dem Reichstage. 


Bei der dritten Lesung des Etats des Reichs-Eisenbahn- 
amts am 21. d. Mts. bemängelte der Abg. Speiser die be- 
stehenden Bestimmungen bezüglich des Transports von Edel- 
metallwaaren in Güterzügen. 

Der Präsident des Reichs-Eisenbahnamts Dr. Schulz 
erwiderte darauf, dass die Bestimmungen die Folge des am 
1. Januar d. J. in Kraft getretenen Abkommens über den inter- 
nationalen Frachtverkehr seien, nach welchem die Eisenbahnen 
die ganze Haftbarkeit für die Transporte tragen und genöthigt 
: seien, die Metallwaaren beim Transport mit besonderem Schutz 
za umgeben. In den nächsten Tagen werde die Tarifkom- 
mission der Deutschen Eisenbahnverwaltungen zusammentreten, 
wobei auch die Interessenten gehört werden würden. 


Aus dem Herrenhause. 

In der Sitzung vom 23. d. Mts. befürwortete Graf Mir- 
bach bei der Berathung des Etats der Eisenbahnverwaltung 
für 1893/94 das Festhalten an den hölzernen Eisenbahnschwellen 
als Regel und verlangte die Beibehaltung und Erweiterung 
der eingeführten Staffeltarife.e Graf Frankenberg empfahl 
die Annahme eines Antrags, der die Ermässigung der Güter- 
transporttarife für künstliche Düngemittel und die Einführung 
eines besonderen Ausnahmetarifs für Düngemittel zum Gegen- 
stand hat. Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten 
Thielen erklärte, dass eine Enquete über die finanziellen 
Wirkungen einer weiteren Ermässigung des Düngertarifs bereits 
im Werkesei. Das System der Staffeltarife für Getreide wieder 
aufzuheben sei die Verwaltung nicht geneigt, die endgültige 
Entschliessung müsse sich die Regierung jedoch vorbehalten. 
Abgeordnete aus Westpreussen sprachen sich — im Gegensatz 
zum Grafen Mirbach — gegen die Staffeltarife aus, weil die- 
selben für die Landwirthschaft im Osten schädlich seien. 
Von Wedell-Piesdorf empfahl die Aufhebung des 
Identitätsnachweises, damit dem Getreide aus den östlichen 
Provinzen der Weg über die See wieder eröffnet werde. Der 
Antrag des Grafen Frankenberg wurde angenommen und 
der Etat der Eisenbahnverwaltung genehmist. 


Eisenbahn-Tarifkommission. 


„Am 28. d. Mts. werden die ständige Deutsche Eisenbahn- 
Tarifkommission und der Ausschuss der Verkehrsinteressenten 


die auf. 
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in Berlin (Potsdamer Bahnhof) zu einer ausserordentlichen 
Plenarsitzung zusammentreten. 

Einziger Gegenstand der Tagesordnung ist die Versen- 
dung von Gold-, Silber-, Platinwaaren, Bijouterien u. dergl. 


Verspätungen im Jahre 1892. 


Nach der im Reichseisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der im Jahre 1892 auf den Deutschen Eisenbahnen 
(ausschl. der Bayerischen) bei den fahrplanmässigen Zügen 
mit Personenbeförderung vorgekommenen Verspätungen und 
deren Ursachen betrug die Gesammtlänge der 36 grösseren 
in Betracht gezogenen Bahnen bezw. Bahnnetze am Ende des 
Jahres 37053 km, von denen 12533 km zweigeleisig waren. 
Im ganzen wurden zurückgelegt: 1183203260 Zugkm oder 
durchschnittlich im Tage = 500547 bezw. 23 521 796 454 Achskm 
oder durchschnittlich im Tage = 9 622 395. 

Von den zurückgelegten Zugkilometern kommen auf 
1 km Bahnlänge im Jahresdurchschnitt 4985 und von den 
zurückgelegten Achskilometern = 95881. KR 

Von den fahrplanmässigen, zur Personenbeförderung 
dienenden Zügen verspäteten im ganzen 37466; von diesen 
Verspätungen wurden jedoch 13627 durch das Abwarten ver- 
späteter Anschlusszüge hervorgerufen, sodass den betreffenden 
Bahnen nur 23839 Verspätungen zur Last fallen, gegen 39 621 
im Vorjahre. 

Hiervon entfallen auf 1000000 Zugkm 130 und auf 
1000000 Achskm 7, mithin auf 1000000 Zugkm 95 = 42 v.H. 
weniger bezw. auf 1000000 Achskm 5 = 42 v. H. weniger als 
im Vorjahre. 

Nach der Verhältnisszahl (geometrisches Mittel) zwischen 
der Anzahl der auf 1000000 Zug- und Achskm entfallenden 
Verspätungen ergeben sich 30 Verspätungen, gegen 5l im 
Vorjahre. 

Infolge der Verspätungen wurden 20944 Anschlüsse ver- 
säumt. Bei einer Bahn sind Anschlussversäumnisse nicht vor- 
gekommen. 

Die 23839 den betreffenden Bahnen zur Last fallenden 
Verspätungen sind veranlasst in 2379 Fällen durch Schadhaft- 
werden der Fahrzeuge, in 327 Fällen durch mangelhaften Zu- 
stand der Bahnanlagen, in 9806 Fällen durch Sperrung der 
Geleise, in 188 Fällen durch Post- und Steuerabfertigung, in 
4646 Fällen durch starken Verkehr, in 2225 Fällen durch 
Rangiren, Umsteigen der Reisenden und Umladen von Reise- 
gepäck und Gütern, in 2009 Fällen durch Dampfmangel und 
dergleichen, in 2050 Fällen durch atmosphärische Einflüsse, in 
141 Fällen durch Entgleisungen und Zusammenstösse der be- 
treffenden Züge und in 68 Fällen durch sonstige Betriebs- 
ereignisse. 

Wird die Reihenfolge der Eisenbahnen, auf denen Zug- 
verspätungen vorkamen, nach den Verhältnisszahlen (geo- 
metrisches Mittel) zwischen der Anzahl der von den fahrplan- 
mässigen, der Personenbeförderung dienenden Zügen auf 
100000) Zugkm und der auf 1000000 Achskm entfallenden 
eigenen Verspätungen festgestellt, so nehmen die Hessische 
Ludwigsbahn, die Kiel-Eckernförde-Flensburger Bahn und die 
Bahnen im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion (links- 
rheinischen) zu Köln die ungünstigsten Stellen ein. Wird die 
Reihenfolge der Bahnen statt nach der Anzahl der Verspä- 
tungen nach der Anzahl der Anschlussversäumnisse bestimmt, 
so treten die Bahnen im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion (linksrheinischen) zu Köln, die “Neustrelitz-Warne- 
münder Bahn und die Mecklenburgische Südbahn an die un- 
günstigsten Stellen. 

In den vorstehenden Angaben sind die Verspätungen 
und Anschlussversäumnisse bei den Zügen, die infolge Schnee- 
verwehungen, Ueberschwemmungen u. dergl. ganz oder theil- 
weise ausfielen, unberücksichtigt geblieben. Aus derartigen 
Ursachen sind 252 Züge ganz und 140 Züge streckenweise aus- 
getallen sowie 124 Anschlüsse versäumt worden. 


Zeitkarten im Berliner Vorortverkehr. 


Um Mittheilurg einer für den Zeitkartenver- 
kehr wichtigen Entscheidung ersucht uns die Kö- 
nigliche Eisenbahndirektion Berlin. 

. „Im Berliner Vorortverkehr wird bekanntlich für Mit- 
Yen und Angehörige eines und desselben Hausstandes gegen 

eibringung einer amtlichen Bescheinigung über die Haus- 
stands-Zugehörigkeit eine Preisermässigung dahin gewährt, 
dass nur für eine Karte (die Stammkarte) der volle tarif- 
mässige Kartenpreis, dagegen für die Karten der übrigen Fa- 
milienmitglieder (die Nebenkarten) die Hälfte des tarifmässigen 
Preises der Monatskarte erhoben wird.. Die gedachten Zuge- 
hörigkeits-Bescheinigungen sind vom 1. April d. J. ab in allen 
Fällen der Lösung von Nebenkaften beizubringen und in jedem 
Kalenderjahre bei der erstmaligen Lösung von Nebenkarten 
zu erneuern. 

Laut Mittheilung des Königlichen Provinzial-Steuerdirek- 
tors,für Berlin und die Provinz Brandenburg vom 17. März d. J. 
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sind nach einem neueren Erlasse des Herrn Finanzministers 


die beregten Bescheinigungen über die N ee 


keit dann stempelfrei, wenn aus dem Texte derselben her- 
vorgeht, dass sie zur Erlangung einer geringeren Fahrpreis- 
ermässigung als 150 .“ dienen sollen. Hiernach werden die 
fraglichen Atteste nur in seltenen Fällen der Stempelpflicht 
unterliegen. 


Betriebseröffnungen. 
Direktionsbezirk Breslau. Die 5,74 km lange 
vollspurige Theilstrecke Glambach-Wansen der Neben- 
bahn Strehlen-Grottkau wird voraussichtlich am 1. Maid. J. 
für den Personen- und Güterverkehr eröffnet werden. 
Die neue Strecke wird dem Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsamt in Neisse unterstellt werden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionshezirk Breslayn Am 1.,April d. J. 
wird auf der zur StationMorgenroth gehörigen Ladestelle 
Friedenshütte für die daselbst zur Aufgabe gelangenden 
sowie ankommenden Sendungen eine besondere Abfertigungs- 
stelle errichtet (vergl. Bekanntmachung der geschäftsführenden 
Verwaltung des Vereins in Nr. 23 S. 215 d. Ztg.). 

Direktionsbezirk Erfurt. 
Falkenberg-Cottbus zwischen den Stationen Falkenberg und 
Beutersitz belegene, neu erbaute Haltepunkt Uebigau wird 
am ]. Mai d. J. für den Personenverkehr eröffnet werden. 


Vorarbeiten. 


Einem unter dem Vorsitz des Herrn Rudolf Schulze zu 
Nordhausen zusammengetretenen Komitee ist die Erlaubniss 
zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn von 
Thale nach Ellrich bezüglich des Preussischen Staats- 
gebietes ertheilt worden. 


Zur weiteren Verwendung der bisherigen Frachtbrief- 
Formulare. 


‘Nachdem durch Bundesrathsbeschluss vom 26. Januar d. J. 
die Weiterverwendung der früheren Frachtbrief-Formulare im 
inneren Deutschen Verkehre bis zum 30. Juni d. J. unter der 
Bedingung gestattet worden ist, dass darin der Vordruck für 
die Deklaration der Gesammtwerth-Summe ganz und in dem 
für die Deklaration des Interesses an der rechtzeitigen Liefe- 
rung bestimmten Vordruck das Wort „rechtzeitigen“ vor der 
Uebergabe zur Beförderung gestrichen sind, wird von der König- 
lichen Eisenbahndirektion Berlin darauf aufmerksam gemacht, 
dass vom 1. Juli d.J. ab nur noch die durch die neue Verkehrs- 
ordnung vorgeschriebenen Frachtbriefe angenommen werden 
und dass eine Verlängerung der durch den Bundesrath be- 
stimmten Frist keinesfalls in Aussicht genommen werden kann. 


Kleinbahnen in Pommern. 


Der Provinziallandtag von Pommern beschloss auf Antrag 
seines Ausschusses: 1. Leistungsfähigen Unternehmern von Klein- 
bahnen, die den öffentlichen Verkehr in der Provinz Pommern zu 
fördern geeignet sind, kann eine Betheiligung des Provinzial- 
verbandes an der Aufbringung des Anlagekapitals in einer 
gewissen Höhe zugesagt werden. wenn sich die interessirten 
engeren Kommunalverbände mit mindestens derselben Summe 
betheiligen, und dem Unternehmer keine Kosten für Grund- 
erwerb oder an Entschädigungen für Nutzungen oder Wirth- 
schaftserschwernisse erwachsen. Die unentgeltliche Benutzung 
der Provinzialchausseen kann gestattet werden. 2. Die Be- 
theiligung des Provinzialverbandes kann durch Uebernahme 
von Aktien, Geschäftsantheilen oder in sonst geeigneter Form 
erfolgen. Sie darf einen Dritttheil des Anlagekapitals nicht 
überschreiten. 3. Im Falle der Betheiligung muss dem 
Provinzialverband ein ausreichender Einfluss auf die Wahl der 
Richtungslinie, den Bau und Betrieb der Bahn, sowie ein An- 
theil an dem Reinertrage gesichert werden. Der Antheil an 
dem Reinertrage muss der Höhe der Betheiligung entsprechen. 
Es kann jedoch zugestanden werden, dass einem Theile des 
Anlagekapitals bis zum Höchstbetrage von einem Drittel ein 
Vorrecht vor dem Rechte dahin eingeräumt wird, dass die 
Reinerträge der Bahn in erster Linie dazu verwendet werden, 
dem bevorrechtigten Kapital eine Verzinsung bis zur Höhe 
von 4% und die | N hhfung etwaiger Ausfälle aus früheren 
Jahren zu gewähren. Wird in solchem Falle demnächst für 
‘ das ganze Änlagekapital eine den garantirten Zinssatz über- 
steigende Rente erzielt, so ist der Ueberschuss in erster Linie 
zur Nachzahlung der Zinsen für das nicht vorberechtigte 
Kapital zu verwenden. 4. Zur Beschaffung der erforderlichen 
Mittel ist eine Anleihe von zunächst 2 Millionen Mark aufzu- 
nehmen. 5. 
6. Der Provinzialausschuss erhält Vollmacht, die vorstehenden 


Der an der Strecke | 


Es ist ein besonderer Kleinbahnfonds zu bilden. | 


“ Beschlüsse nach seinem Ermessen auszuführen. insbesondere | 
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wird derselbe ermächtigt, den Zeitpunkt und die Bedingungen 
für die Aufnahme der Anleihe festzustellen. 


Dessau-Wörlitz., 


Dem zur Zeit versammelten Landtage ist ein Antrag der 
Regierung auf Unterstützung der Anlage einer vollspurigen 
Sekundärbahn von Dessau über ÖOranienbaum nach örlitz 
aus Staatsmitteln zugegangen. Von dem auf 1500000 .ı fest- 
gestellten Baukapital soll der Staat ein Drittel in Stammaktien 
übernehmen, nachdem die Unterbringung von 1 Million Mark 
in Aktien bezw. Prioritätsobligationen durch den Kreis, die 
betheiligten Städte und Interessenten in sichere Erwartung 
gestellt ist. Der Antrag wurde einer Kommission zur sofor- 
tigen Berathung überwiesen. 


Strassenbahn-Dividenden. 


In der am 22. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
der Grossen Berliner Pferdeeisenbahn wurde die 
Dividende für das Jahr 1892 auf 12,5 % festgesetzt. 

Die Generalversammlung der Breslauer Strassen- 
bahn genehmigte die Vertheilung einer Dividende von 7 & 
für das Jahr 189%. 

Der Aufsichtsrath der Mecklenburgischen 
Strassenbahn schlägt für das Jahr 1892 eine Dividende 
von 0,5 $ (gegen 0 2 im Vorjahre) vor. 

n der Generalversammlung der Stettiner Strassen- 
bahn wurde die Dividende für das Jahr 1892 auf 2,5 % fest- 
gesetzt. 

Die Generalversammlung der Stuttgarter Strassen- 
bahn beschloss, aus dem Reingewinn von 77398 „4. eine 
Dividende von 6 2 an die Prioritäts-Stammaktien und eine Di- 
vidende von 45 % an die Stammaktien zur Vertheilung zu 
bringen. 


Aus Belgien. 


Nationale Nebenbahngesellschaft. 


Die Nationale Nebenbahngesellschaft hat den Betrieb 
ihrer Linie Oourtrai-Wervicg-Menin einer besonderen Aktien- 
gesellschaft übertragen. Die Betriebsführung erfolgt auf Ge- 
fahr und Kosten des Pächters; als Vergütung erhält dieser 
die gesammte Betriebseinnahme, sofern diese nicht mehr als 
2000 Fres. für 1 km beträgt. Bei einer Einnahme von mehr 
als 2000 bis 4500 F'res. für 1 km erhält der Pächter 60 % der 
Einnahme, wenigstens aber 2000 Fres. für 1 km; endlich bei 
einer Einnahme von mehr als 4500 Fres. für 1 km beträgt die 
Betriebskostenvergütung 60 — (FR), wobei v die kilo- 
metrische Roheinnahme bezeichnet. 

Dieser Betriebsüberlassungsvertrag ist durch König- 
lichen Erlass vom 7. Februar d. J. genehmigt worden. 


Genter Strassenbahnen. 


Die Genter Strassenbahnen erzielten 1892 einen Betriebs- 
überschuss von 109033 Fres. (gegen 103 617 Frcs. in 1891); nach 
Hinzurechnung des Uebertrags aus dem Vorjahre sowie ver- 
schiedener Erträge ergab sich ein Gesammtüberschuss von 
122112 (115930) Fres. Rack Zahlung der Pacht an die Stadt 
Gent (13077 Fres ), der Steuern, Miethen usw., nach Verzin- 
sung und Tilgung der Schuldverschreibungen, nach vorge- 
nommener Abschreibung und nach Bestreitung sonstiger 
Lasten bleiben 41344 Fres. zur Verfügung der Äntheilhaber 
und gestatten wie im Vorjahre die Vertheilung eines Gewinnes 
von 97,50 Fres. Das Grundkapital der Gesellschaft beträgt 
750.000 Fres., das Anleihekapital 344 000 Fres. 


Nationale Strassenbahnen in Antwerpen. 


Diese Strassenbahnen erzielten 1892 eine Einnahme von 
361 562 Fres., die gegen das Vorjahr nur ganz unbedeutend ge- 
stiegen ist, weil der starke Verkehr während der Landjuweel- 
feste später durch die Ausfälle der Cholerazeit wieder ausge- 
glichen wurde. Nach Hinzutritt der Nebeneinnahmen ergibt 
sich eine Gesammteinnahme von 370784 Fres.; hiervon ver- 
zehrten die Betriebsausgaben einschliesslich der Abschrei- 
bungen 257441 Fres., so dass ein Ueberschuss von 113 343 Fres. 
10 2 oder 11334 Fres. werden dem Verwaltungsrathe 
zugewendet und 63,75 Fres. (im ganzen 102000 Fres.) an jeden 
der 1600 Antheilscheine vertheilt. 


Aus der Schweiz. 


Schweizerische Eisenbahnstatistik für das Jahr 1891. 


Vor wenigen Tagen wurde der 19. Band der Schweize- 
rischen Eisenbahnstatistik herausgegeben. Er gibt ein Bild 
der Schweizerischen Eisenbahnverhältnisse auf Ende des 
Jahres 1891. Das Inhaltsverzeichniss verzeichnet vier Theile. 
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I. Theil: Entwickelung und Bestand des Schweizerischen 
Eisenbahnnetzes. II. Theil: Statistische Mittheilungen über 
die Schweizerischen Eisenbahnen mit Lokomotivbetrieb für 
das Jahr 1891 — III. Theil: Statistik der Schweizerischen Draht- 
seilbahnen und Tramways für das Jahr 1891. IV. Theil: Ver- 
bindungsgeleise zwischen Schweizerischen Eisenbahnen und 
gewerblichen Anstalten. Stand auf Ende 1891; dann folgen 
noch eine Abtheilung für Anmerkungen und Erläuterungen 
und ein Anhang mit Verordnung über Vorlage und Form der 
Rechnungen und Bilanzen der Eisenbahngesellschaften. 

Im I. Theil wird zunächst der Gesammtkilometerbestand 
auf Ende 1891 festgestellt und zwar die bauliche Länge zu 
3296475 m (Zunahme gegenüber dem Vorjahre 84959 m). Die 
Betriebslänge zu 3419882 m (Zunahme 83137 m). Es kommen 
auf dieBahnen mit Lokomotivbetrieb 3182641 m Baulänge und 
3301311 m Betriebslänge. Auf die Drahtseilbahnen kommen 
11206 m Baulänge und 10445 m Betriebslänge; auf die Tram- 
ways 40921 m Baulänge und 40647 m Betriebslänge; auf 
Bahnstrecken im Betriebe ausländischer Unternehmer 61 707 m 
Baulänge und 67479 m Betriebslänge. Rechnet man die wegen 
Mitbenutzung doppelt berechneten Strecken sowie die im Aus- 
lande gelegenen ab, so bleiben total einfache Länge sämmt- 
licher dem öffentlichen Verkehr dienenden Eisenbahnen in der 
Schweiz: Baulänge 3276176 m und Betriebslänge 3 323 150 m. 
Es folgen dann: Das Verzeichniss der Konzessionen der im 
Betriebe stehenden Schweizerischen Eisenbahnen, mit Angabe 
der nächsten Rückkauftermine für den Bund, und der Ablauf- 
termine der Konzessionen, hierauf das Distanzen- und Höhen- 
verzeichniss der Schweizerischen Bahnen, dann das Verzeich- 
niss der zweispurigen Strecken (für die ganze Schweiz zwei- 
spurige Betriebslänge ist 321821 m), endlich Angabe und 
Adressen der Verwaltungsorgane. 

Der II. Theil gibt zunächst Aufschluss über das Anlage- 
kapital (einbezahltes und verwendetes Kapital) der Lokomotiv- 
Hahn: ferner über die Vertheilung der Baukosten auf die 
verschiedenen Bahntheile.. Eine weitere Tabelle gibt den Be- 
stand an Lokomotiven nach Typen eingetheilt an. Es sind 
815 Lokomotiven vorhanden, was auf das Bahnkilometer 0,241 
ergibt. Die mittlere Stärke der Maschinen ist 269 Pferde- 
stärken. An Personenwagen sind total 2188 Stück vorhanden 
mit zusammen 5482 Achsen und 96681 Plätzen. Lastwagen 
zählt man 10280 Stück mit 20632 Achsen und mittlere Trag- 
kraft per Achse von 5,37 t. Was die Leistungen des Roll- 
materials anbetrifft, so haben die Maschinen im Mittel 
32220 km zurückgelegt, die Personenwagen per Achse 
27592 km, die Lastwagen 12275 km. Die Gesammtzahl der 
Reisenden betrug 34841521 oder 10628 per Bahnkilometer. 
Personenkilometer wurden 726 764 370 zurückgelegt. Die mittlere 
Ausnutzung der Be beträgt 27,572. Jeder Reisende hat 


Die Zahl der Tonnen- 
Die mittlere Ausnutzung der 
Tragkraft ist = 34,29. Jede Tonne hat im Durchschnitt be- 
fahren 59,06 km. Der Gesammtertrag aus dem Reisenden- 
transport ist = 37155295 Fres. oder per Bahnkilometer 11 333, 
per Zugkilometer 2,29, per Achskilometer 24,70, per Reisenden 
1,07; per Reisenden und Kilometer 5,11; in Prozenten der ganzen 
Transporteinnahmen 41,64%. Der Gesammtertrag aus dem 


oder auf das Bahnkilometer 2951 t. 
kilometer beträgt 571 287 454. 


Gütertransport (einschl. Gepäck und Thiere) beträgt 52080335 


Francs oder )5886 Frcs. per Bahnkilometer, 2,53 per Zugkilo- 
meter, 15,62 per Achskilometer; 9,12 per Tonne und Kilometer, 
58,36 in $ der ganzen Transporteinnahme. Es folgen nun noch 
Angaben über 
Zinsen, Dividenden und Bilanzen, Personaletat, Unterstützungs- 
kassen, Eisenbahnunfälle usw. 

In ähnlicher Weise handelt der III. Theil von den Draht- 
seilbahnen und Tramways. 

Der IV. Theil nennt die Verbindungsgeleise der Schwei- 
zerischen Bahnen mit gewerblichen Anstalten. Es sind 197 An- 
schlüsse zu zählen mit total 66806 m Länge. 

Das ganze Buch ist übersichtlich und bietet einen sehr 
reichen und ausführlichen Inhalt. Dasselbe wird vom Schwei- 
zerischen Post- und Eisenbahndepartement zum Preise von 
4,50 Fres. abgegeben. 


Konzessionen. 


Für die Basler Strassenbahnen erhält der Kanton Basel- 
stadt und für die Zahnradbahn von der Station Jaman zum 
Col de Jaman die Eisenbahngesellschaft Glion-Rochers de Naye 
die nachgesuchte Konzession. Beantragt wurde ferner den 
Eidgenössischen Räthen die Konzession für die Bahnen 
Renens-Lausanne und Langenthal-Oensingen. 


Internationale Eisenbahnkonferenz. 
Am 20., 21. und 22. d. Mts. waren in Bern, im Verwal- 
tungsgebäude der Jura-Simplonbahn, Vertreter von Eisenbahn- 
gesellschaften fast aller Europäischen Staaten, mit Ausnahme 


Betriebseinnahmen und Betriebsausgaben, | 


| DaAC 


Russlands, versammelt, um über Fragen des Eisenbahntrans- 
ports zu berathen. Es wurde ein Reglement vorbereitet zum 
internationalen Transportgesetz, um damit die Transportver- 
hältnisse der einzelnen Gesellschaftsverbände mit dem inter- 
nationalen Gesetz in Einklang zu bringen. Es wurde auch 
berathen über die Interpretation einzelner Bestimmungen der 
internationalen Konvention. Mittwoch, den 22. d. Mts., wurde 
das Protokoll unterzeichnet. 


Ertinarabalın 


Die Frequenz der Nachtschnellzüge auf der Gotthard- 
bahn nimmt derart zu, dass ein Nachtzug in jeder Richtung 
den Bedürfnissen nicht mehr zu genügen vermag. Es sollen 
daher von Anfang Juni an in jeder Richtung regelmässig 
täglich zwei Nachtschnellzüge verkehren. 

Mit Einführung des Sommerfahrplanes 1893 tritt der 
doppelspurige Betrieb auf der ganzen Bergstrecke der Gott- 
hardbahn von Erstfeld bis Biasca ein, wodurch ebenfalls die 
Leistungsfähigkeit der Bahn erheblich erhöht wird. 


Aus Asien. 
Türkei. 

Durch Kaiserliches Jrade vom 6. Februar d.J. hat Bank- 
direktor Alfred Kaulla, Vertreter der Ottomanisch- 
Anatolischen Eisenbahngesellschaft, die Kon- 
zession für die Verlängerung Angora-Kaisarieh (410 km) so- 
wie für die Zweigbahn Eskischehr-Konia (433 km) erhalten ; 
die Einnahmegewähr beträgt für die Zweigbahn nach Konia, 
wie schon berichtet, 13500 Fres. für 1 km, dagegen wird sie 
für die Verlängerung nach Kaisarieh auf 17 500 statt 14 700 Fres. 
angegeben. Die Europäische Verwaltung der Türkischen Staats- 
schuld hat sich im März d. J. bereit erklärt, die als Pfand für 
diese Einnahmegewähr bestellten Zehnten einzuziehen und zu- 
treffendenfalls an die Gesellschaft zu überweisen. Die Ent- 
scheidung des Sultans soll nach einem von verschiedenen Tages- 
zeitungen wiedergegebenen Gerücht dadurch beschleunigt 
worden sein, dass an den öffentlichen Gebäuden von Angora 
von unbekannter Hand Türkische Flugblätter angeheftet 
worden seien, in denen die glückliche und friedliche Lage der 
unter dem Schutze der Indischen Kaiserin lebenden Mohame- 
daner mit dem jämmerlichen Loose der Unterthanen des Sultans 
verglichen wurde Da man diese Flugblätter ihrem Inhalte 
einer Englischen Feder glaubte zuschreiben zu müssen, 
so sei die Besorgniss vor der Begehrlichkeit der Engländer 


; von neuem wachgerufen worden und man habe bedauert, die 
| Engländer von Smyrna aus so weit ins Innere von Kleinasien 
im Durchschnitt befahren 20,86 km. Das Gesammtgewicht aller 
beförderten Güter einschl. Gepäck und Thiere beträgt 9673250t 


haben vordringen zu lassen. Mag indessen dieses Gerücht be- 
gründet sein oder nicht, jedenfalls muss es auffallen, dass 
Purser, Direktor der Eisenbahngesellschaft Smyrna-Aidin, der 
sich erbot, die Verlängerung Dinair-Konia ohne jede Einnahme- 
gewähr zu bauen, die Konzession nicht erhalten hat. 

Selbst die Erwägung, dass es der Pforte aus politischen, 
strateeischen und auch wirthschaftlichen Gründen darauf an- 
kam, den Verkehr von Inner-Kleinasien nach Konstantinopel zu 
lenken, gibt keine genügende Erklärung; denn die in Belgisch- 
Französische Hände übergehende Eisenbahn Smyrna- 
Cassaba erhält Anschluss an Konia. Der Generaldirektor 
der internationalen Schlafwagengesellschaft Nagelmackers hatte 
die ihm ertheilte Konzession Panderma-Konia verfallen lassen 
und wünschte nur die Strecken Panderma-Soma und Allaschehr- 
Afiun-Karahissar-Konia zu bauen, so dass sich vermittelst der 
Strecke Soma-Manissa-Cassaba-Allaschehr der Smyrna-Cassaba 
Eisenbahn eine Verbindung von Konia nach Panderma ergab. 
Nachdem inzwischen die Anatolische Eisenbahngesellschaft die 
Konzession Eskischehr -Konia, die auch die Strecke Afıun- 
Karahissar - Konia umfasst, erworben hatte,., konnte dem 
Wunsche Nagelmackers’ nicht mehr uneingeschränkt Genüge 
geschehen. Es kam hinzu, dass die Konzession der Smyrna- 
Cassaba Eisenbahn abgelaufen war und dass die Pforte der 
Gesellschaft zur Ablösung einen Betrag von 38000000 Fres. 
zu entrichten hatte. Man verständigte sich somit demnach 
dahin, 1. dass die Strecke Panderma-Soma aus der Konzession 
ausgeschieden wurde, weil der Hafen Panderma nur un- 
bedeutend ist und alle Nachtheile der Lage an einem Binnen- 
meere (Marmarameer) ohne die Vortheile der unmittelbaren 
Nähe der Hauptstadt wie Skutari hat, 2. dass Nagelmackers 
die Eisenbahn Smyrna-Manissa-Cassaba-Allaschehr nebst Zweig- 
bahn Manissa-Soma (zusammen 266 km) übernimmt und seiner- 
seits die von der Pforte geschuldete Summe von 38 000 000 Fres. 
an die Gesellschaft zahlt, und 3. dass er die Konzession für 
die 247 km lange Fortsetzung von Allaschehr nach Afiun- 
Karahissar an der Neubaulinie Eskischehr-Konia erhält. Die 
Pforte gewährleistet ihm überdies für den Betrag von. 
38.000000 Frcs. eine 6 $ Verzinsung und für die Strecke Alla- 
schehr - Afiun-Karahissar eine kilometrische Einnahme von 
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18500, nach anderer Angabe von 18600 Fres. Der Sultan hat 
dieses Abkommen Mitte Februar d. J. genehmigt. 

Angeblich um die bei Vergebung der Eisenbahnkonzes- 
sionen in Vorderasien zu kurz gekommenen Franzosen zu ent- 


schädigen, soll der Französische Kaufmann Caporal in Gahata, 


als Vertreter derStrassenbahngesellschaftBeirut- 
Damaskus-Hauran, die Konzession für eine etwa 800 km 
lange Vollspurbahn von einem Punkte der Linie Beirut- 
Damaskus über Homs, Hamah und Haleb nach Biredschik am 
Euphrat und von dort im Euphratthal aufwärts nach Telek im 
Mutessariflik Charput (Kurdistan) nebst dem Recht zum Bau 
von Zweigbahnen nach Tripolis und anderen Syrischen Küsten- 
plätzen erhalten; die Einnahmegewähr ist auf 14000 Fres. für 
l km angenommen. Die Verhandlungen schweben noch, da 
u. a. ein Syrischer Bankier Einspruch gegen die Zweigbahn 
nach Tripolis erhoben hat. 

Einem der Zeitschrift: „La voie ferree“ aus Jerusalem 
zugegangenen Berichte entnehmen wir über die Eisenbahn 
Jaffa-Jerusalem folgendes: Obgleich seit Eröffnung des 
Betriebes 
werther Unfa vorgekommen ist, so ist doch das Geleise sehr 
mangelhaft und man kann die bisher auf den Bau verwendete 


Summe ‘auf höchstens 3600000 Fres. (42000 Fres. für 1 km), 
Voll- | 


veranschlagen. Die Anlagen bedürfen dringend der 
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abgesehen von einem Felsrutsch, kein erwähnens- 


endung und die Fahrbetriebsmittel der Ergänzung; da aber | 


die im Dezember 189] in Paris unter dem Schutze der Gesell- 
schaft „Le Credit" versuchte Anleihe missglückt ist, so lastet 
das Unternehmen noch immer auf den Schultern der Gründer, 
von denen die „Societe de Depots et de Comptes courants*“ am 
hervorragendsten betheiligt ist. Unter diesen Umständen 
musste man bauen, wie es anging, und möglichst schnell die 
Bahn eröffnen, um das Vertrauen der Geldleute zu gewinnen. 
Jetzt beschäftigt man sich damit, die nicht abgesetzten Schuld- 
verschreibungen unterzubringen, um von dem Erlös die Bau- 
ausgaben zu bestreiten, die Linie zu vollenden und den Fahr- 
park zu bezahlen. 

“  Vorläufig hat man eine besondere Betriebsgesellschaft 
gebildet, aber die Schuldschein-Inhaber sind durchaus nicht 


sichergestellt; denn die Annahme eines Ueberschusses selbst 


in sehr ferner Zeit ist keineswegs gerechtfertigt. Der Per- 
sonenverkehr kann bei einem durchschnittlichen Kilometer- 
satze von 18 Cts. und 10000 Reisenden 1800 Fres. für 1 km 
ergeben; der Güterverkehr wird einzig in der Lebensmittel- 
versorgung von Jerusalem bestehen, da das Land ganz ver- 
ödet ist und nichts hervorbringt. Wenn auch Jerusalem durch 
den Zuzug Russischer und Polnischer Juden 60000 Einwohner 
erreicht haben wird, wird gleichwohl der Ausfuhrverkehr über 
Jaffa niemals mehr als 12000 t erreichen, die bei einem durch- 
schnittlichen Frachtsatze von 20 Cts. für das Tonnenkilometer 
2400 Fres. für 1 km Betriebslänge ergeben. Die Gesammtein- 
nahme wird also höchstens 4200 Fres. für 1ı km betragen und 
nach Entschädigung der Betriebsgesellschaft vielleicht einen 


- Ueberschuss von 700 Frcs. hinterlassen; wenn man das Kapital 


nach Unterbringung aller Schuldverschreibungen auf 90 bis 


100 000 Fres. für 1 km berechnet, so würde sich also eine jähr- 
liche Verzinsung von etwa ?/, ergeben, *) : 

Es kommt noch der ungünstige Umstand hinzu, dass es 
unmöglich ist, in Jaffa einen leistungsfähigen Hafen zu bauen 
und dass der jetzige kleine Hafen nur Schiffen von 2-3 m 
Tiefgang Zuflucht bietet. Da das Meer in dieser Gegend fast 
stunde ist und nicht selten Schitfe durch den Nord- 
westwind ans Ufer geworfen werden, so müssen sie bisweilen 
14 Tage und selbst 4 Wochen warten, ehe sie es wagen dürfen, 
auf der Rhede Anker zu werfen und Reisende aufzunehmen 
oder abzusetzen. Der Verkehr ist demnach auch von 899 
Schiffen im Jahre 1890 auf 648 Schiffe im Jahre 1891 zurück- 
gegangen. 


Persien. 

Nach einer Meldung des „Standard“ von Mitte Januar d.J. 
sind die Arbeiten an der Eisenbahn, von der bereits die Strecke 
Teheran-Kum (32 km) fertiggestellt ist, aufgegeben worden 
und die Eisenbahn-Baugesellschaft hat auf die ertheilte Kon- 
zession verzichtet. 


Siam. 

Auf der 265,3 km langen Nagara-Rajasema Eisen- 
bahn Bangkok-Korat) wurde am 14. Januar d. J. mit einer 
von Krauss & Co. in München gelieferten Lokomotive zwischen 
Bangkok (Paknambahnhof) und Maha Wong (1,3 km) die 
erste Probefahrt und überhaupt die erste Eisenbahnfahrt in 
Siam gemacht. Der Bau der Bahn ist den Unternehmern 
Grassi & Co., die Betriebsdirektion dem Ober-Baurath P. Rohns 
übertragen. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Dem Regierungsassessor von Alvensleben in Erfurt 
ist die Stelle eines Mitgliedes des Betriebsamts daselbst ver- 
liehen worden. 

Der Regierungsrath Breitenbach, bisher in Altona, 
ist als Direktor an G Betriebsamt (Hannover-Rheine) in Han- 
nover versetzt. f 

Der Regierungsrath Fritsch ist infolge seiner Ernen- 

nung zum Mitgliede der Generaldirektion der Eisenbahnen in 
Elsass-Lothringen zu Strassburg i/E. aus dem Preussischen 
Staatseisenbahndienste ausgeschieden. 
*) Der Berichterstatter der „Voie ferree“ scheint uns 
übrigens die Dinge etwas zu schwarz anzusehen. Nach den 
s. Zt. gelegentlich der Anleiheaufnahme von der Gesellschaft 
veröftentlichten Mittheilungen erhält nämlich die Betriebsge- 
sellschaft höchstens 50 $ der Roheinnahme; unter dieser Vor- 
aussetzung würde aber bei einer kilometrischen Einnahme von 
4200 Fres. ein Ueberschuss von 2100 Frcs. verbleiben und für 
die Anleihe von 9000000 Fres. wenigstens ein Zins von 2 8 er- 
übrigen. 


il. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Der neu erbaute Haltepunkt 
Uebigau, an der Bahnstrecke Falken- 
berg - Cottbus zwischen den Stationen 
Falkenberg und Beutersitz belegen, wird 
am 1. Mai d. J. — nach Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt — 


' eingestellt gewesene Güterverkehr wurde 
am 13. März l. J. wieder eröffnet. 
| Budapest, am 17. März 1893. 
| Die Direktion 

der Kgl. Ungar. Staatsbahnen. er — 


3. Wüterverkehr. 


bei den Güter - Abfertigungsstellen zu 
haben. 
Hannover, den 21. März 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(676) (678) 


Ausnahme-Frachtsätze für gebrannte 
Steine von Bunzlau nach Berlin. Am 
1. April d. J. treten für den Versand 


für den Personenverkehr eröffnet. 
Berlin, den 25. März 1893. (675) 
Die geschäftstührende Verwaltung 
des Vereins. 


2. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Infolge Hochwassers und Unterwaschen 
der Eisenbahnbrücken wurde der zwi- 
schen den Stationen Fülek und Losoncz 
vom 27. Februar 1. J. eingestellt gewe- 
sene Gesammtverkehr am 3. März a. c. 
— der am 1. Dezember v. J. zwischen 
den Eisenbahnstationen Gombos und 
Erdöd über den Winter 1892/93 unter- 
brochen gewesene Donau-Trajektverkehr, 
wurde am 4. März |. J. und der am 
6. März a. c. wegen en ee der 
zwischen den Stationen H. M. Väsärhely 
und Algyö gelegenen Eisenbahnbrücke 


Saarkohlenverkehr nach Bayern. Für 
diesen Verkehr tritt am 1. April d. J. 
ein neuer Ausnahmetarif Nr. 8 in Kraft 
(Verkaufspreis 0,60 4). 

Durch denselben werden die Saar- 
kohlen - Ausnahmetarife Nr. 10 vom 
10. September 1884 und Nr. 11 vom 
15. November 1888 nebst Nachträgen 
aufgehoben. 

öln, den 23. März 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(677) 


. Zum diesseitigen Lokal - Gütertarife 
vom 1. April 1890 ist der vom 1. April 
1893 an gültige Nachtrag 22 herausge- 

eben, welcher anderweite Tarifsätze 
ür die Güterhaltestelle Neuenheerse, 
sowie Aenderung einzelner Entfernun- 
gen der Stationen Broistedt, Ve- 
chelde, Hämelerwald und Peine 
enthält. . Exemplare des Nachtrags sind 


ze 


von gebrannten Steinen (Mauersteinen, 
Dachsteinen, Thonsteinen, Lehmsteinen, 
Chamottesteinen und feuerfesten Stei- 
nen) in Wagenladungen von 10000 kg 
bezw. bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht von Bunzlau nach den Berliner 
Bahnhöfen und Ringbahnstationen er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft. Nähere 
Auskunft ertheilen auf Wunsch die be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen, so- 


wie das Auskunftsbüreau hierselbst 
Bahnhof Alexanderplatz. 
Berlin, den 22. März 1893. (679M G) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
Berlin - Sächsischer Verbands - Güter- 
verkehr. Am 1. April d. J. werden die 
Stationen 
Böhla, 
Grossenhain (B.D. B.) und 
Grossenhain (C. @. B.) 
der Sächsischen Staatseisenbahnen in 


den Ausnahmetarif 5 für Pflastersteine 
und geschlagene Steine einbezogen. 
Ueber die anzuwendenden Fracht- 
sätze ertheilen die betheiligten Dienst- 
stellen Auskunft. Ä 
Dresden, am 24. März 1893. (680) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesisch - Rumänischer Kohlen- 
verkehr. In den vom 1. Oktober 1892 
ab gültigen Ausnahmetarif für den vor- 
genannten Verkehr wird, mit Gültigkeit 
vom 1. April 1893 ab, die Station Bur- 
dujeni der Rumänischen Eisenbahnen 
einbezogen, und ist diese Station in den 
bezeichneten Tarif auf Seite 8— Schnitt- 


tafel II — mit einem Frachtsatz von 
0,016 M. für 100 kg nachzutragen. 
Breslau, den 2. März 1893. (681) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. April 1893 tritt zu dem Güter- 
tarif Hannover-Bromberg der Nachtrag 6 
in Kraft. 

Derselbe enthält ausser einzelnen Er- 
gänzungen der besonderen Tarifvor- 
schriften und der Vorbemerkungen des 
Kilometerzeigers direkte Entfernungen 
und Frachtsätze für die Stationen Ba- 
johren, Dt. Crottingen, Kunowo, Pill- 
kallen, Ragnit, Schwirgallen und Strelno 
des Bezirks Bromberg sowie Emmendorf, 
Fischbeck, Gr. Gleidingen, Grifte, Lotte, 
Lügde, Menne und Vinnhorst des Be- 
zirks Hannover. 

Die in dem Nachtrag ausserdem noch 
enthaltenen besonderen Bestimmungen 
zur Verkehrsordnung sind von der Lan- 
desaufsichtsbehörde genehmigt. 

Druckstücke dieses Nachtrages sind 
durch die Fahrkarten-Ausgabestellen zu 
beziehen. 

Bromberg, den 20. März 1893. (682) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahn-Vieh- etc. Tarif Breslau- 
westliche Staatsbahnen. Am 1. April 
d. J. tritt zu dem Tarif für die Beför- 
derung von Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen zwischen Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Breslau und 
der Station Kempen der Breslau-War- 
schauer Eisenbahn einerseits und den 
Stationen der Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirke Altona etc., Elberfeld etc., Frank- 
furt a,M., Hannover etc., Köln (linksrh.), 
Köln (rechtsrh.), Magdeburg und der 
Oldenburgischen Staatseisenbahnen an- 
dererseits vom I. August 1889 ein Nach- 
trag IV in Kratt. 

Derselbe enthält eine anderweite Fas- 
sung des Vorwortes und der besonderen 
Bestimmungen des Tarifs, neue Fracht- 
sätze zwischen den Stationen Orummen- 
dorf, Patschin und Tarnau des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Breslau und 
sämmtlichen Stationen des Direktions- 
bezirks Altona sowie die Bestimmung 
wegen Aufhebung der direkten Fracht- 
sätze im Verkehr mit Station Bahren- 
feld des Direktionsbezirks Altona. 

Abzüge des Nachtrages sind bei. den 
betheiligten Dienststellen unentgeltlich 
zu haben. 

Breslau, den 24. März 1893. (683) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Für die Beförderung von 
kondensirterMilchin Wagen- 
ladungen von 10000 kg zurüber- 
seeischen Ausfuhr im. Verkehre 
von Dresden (Alt-, Neu- und- Frie- 
drichstadt) nach Altona und Ham- 
burg werden vom 1. Aprild.J. an 
Ausnahmefrachtsätze . in: Höhe der 
Frachtsätze des Spezialtarifes I ange- 
wendet. 


— 234 — 


Die Anwendung dieser Ausnahmesätze 


ist an die allgemeinen Ausfuhr-Kontrol- 


vorschriften für Wagenladungsgüter ge- 
bunden. 
Dresden, am 23. März 1893. (684) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkelir Altona-Oldenburg. 
Mit Gültigkeit vom 1. April d. J. wird 
zum Gütertarife für obigen Verkehr der 
Nachtrag 6 herausgegeben, welcher Ent- 
fernungen für neu aufgenommene Sta- 
tionen sowie sonstige Aenderungen und 
Berichtigungen enthält. 

Der Nachtrag kann bei den Güter- 
ahfertigungsstellen eingesehen und auch 
von denselben käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 23. März 1893. (185) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Mit dem 1. April 1893 tritt zum Südost- 
preussischen Verbands-Gütertarif der 
Nachtrag IX in Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. die von der Landes-Aufsichtsbe- 
hörde genehmigten besonderen Be- 
stimmungen zu der Verkehrsord- 
nung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands, 

2. neue Frachtsätze für die Stationen 
Bajohren, Collaten, Dt. Crottingen, 
Neustadt i/Westpr., Pillkallen, Rag- 
nit, Schwirgallen des Bezirks Brom- 
berg und für die Stationen Königs- 
berg Südbahnhof, Pillau und Wöter- 
keim der Östpreussischen Südbahn, 

3. erhöhte Ausnahmefrachtsätze für 
Getreide; dieselben treten erst mit 
dem 1. Juli 1893 in Kraft 

Abdrücke des Nachtrages IX sind von 
den Fahrkarten-Ausgabestellen der Ver- 
bandsstationen zu beziehen. 

Bromberg, den 22. März 189. (686) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


welche bereits 
Auflieferung in den Fracht- 


Bromberg, den 23. März 1893. (687) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. April 1893 treten für den Güterver- 
kehr und für den Verkehr von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen im 
vorbezeichneten Verbande die Tarif- 
nachträge 14 bezw. 1 in Kraft. Dieselben 
sind durch die betheiligten Güter- etc. 
Abfertigungsstellen zu beziehen. 

Hannover, den 23. März 1893. (638) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Staatsbahnverkehr Hannover-Altona. 
Mit Gültigkeit vom 1. April d. J. wird 
zum Gütertarife für obigen Verkehr 
vom ]1. Juli 189] der Nachtrag 8 heraus- 
gegeben, welcher neue und abgeänderte 
Entfernungen. sowie Ergänzungen zu 
den Ausnahmetarifen enthält. 

Der Nachtrag kann bei den Güterab- 
tertigungsstellen eingesehen und von 
denselben auch käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 23. März 1892. 689) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Staatsbahnverkehr Berlin-Erfurt. Am 
1. April 1893 gelangen im Verkehr 


zwischen Station Weida des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt einerseits und 
einer Reihe von Stationen des Direk- 
tionsbezirks Berlin andererseits er- 
mässigte Entfernungen zur Einführung. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Dienststellen. 
rfurt, den 24. März 1893. (690) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
lWokalverkehr des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt nebst anschliessen- 
den Privateisenbahnen. Vom 1. April 
1893 ab sind ermässigte Entfernungen 
zwischen Elsterwerda, OÖberlau- 
sitzer Bhf, Gera (Reuss), Preuss. 
Staats. und Weimar - Geraer Bhf. und 
Leipzig, Thüringer Bhf. einerseits 
und einzelnen Stationen des Direktions- 
bezirks Erfurt und der Saal - Eisenbahn 
andererseits in den vorstehend bezeich- 
neten Frachtentarif eingestellt worden. 
Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
Abfertigungsstellen. 
. Erfurt, den 24. März 1893. (691) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarbrücken - Württembergischer Güter- 
tarif vom 1. Dezember 159 (TheilIl 
Heft Nr. 4 des Süddeutschen 
Verbands-Gütertarifes, Ver- 
kehrzwischen Deutschen Bah- 
nen). Mit Gültigkeit vom 1. April 1893 
gelangt der Nachtrag II zur Einführung, 
welcher neben Aenderungen des Vor- 
wortes und der besonderen Bestimmun- 
gen Frachtsätze und Entfernungen für 
neu aufgenommene Stationen, sowie Er- 
gänzungen und Aenderungen des Haupt- 
tarifes und des Nachtrages I enthält. 

München, den 16. März 1898. (692) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Württembergisch-Elsass-Lothringischer 
Gütertarif vom 1. April 1891 (TheilII 
Heft Nr. 2 des Süddeutschen 
Verbands-Gütertarifes, Ver- 
kehrzwischen Deutschen Bah-. 
nen). Mit Gültigkeit vom 1. April 1893 
gelangt der Nachtrag I zur Einführung, 
welcher Frachtsätze und Entfernungen 
für neue Stationen, sowie Aenderungen 
und Dessen des Haupttarifes ent- 


hält. Derselbe wird auf Bestellung un- 
entgeltlich abgegeben 
München, den 16. März 1893. (693) 
Generaldirektion 


der K. B. Staatseisenbahnen. 


Main-Neckarbahn-Bayerischer@ütertarif 
vom1. Januar IS$91 (Theilll,HeftNr.5 
des Süddeutschen Verbands- 
Gütertarifs, Verkehr zwischen 
Deutschen Bahnen). Mit Gültig- 
keit vom 1. April 1893 gelangt der Nach- 
trag II zur Einführung, welcher neben 
Aenderungen des Vorwortes und der 
besonderen Bestimmungen die Aufnahme 
neuer Stationen, sowie Ergänzungen und 
Aenderungen des Haupttarifes und des 
Nachtrages I enthält. A 

München, den 16. März 1898. (694 ) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Am 1. April 1893 tritt zu dem Güter- 
tarife Oldenburg - Bromberg der Nach- 
trag 6 in Kraft. } 

Derselbe enthält ausser einzelnen Er- 
gänzungen der besonderen Tarifvor- 
schriften und der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger direkte Entfernungen 
für die Stationen Bajohren, Dt. Crottingen, 
Kunowo, Pillkallen, Ragnit, Schmirgallen 
und Strelno des Bezirks Bromberg. 

Druckstücke. des Nachtrages können 
durch die Fahrkarten - Ausgabestellen 
bezogen werden. 

Bromberg, den 20. März 1893.. 695) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Zu Nr. 25. 1893.) 


Rhein- und Main-Umschlagstarif für 
den Verkehr zwischen Oesterreich- 
Ungarn sowie Belgien und Holland. Die 
im vorigen Jahre in Nr. 81 gegenwärtiger 
Zeitung für den Transport von Cellulose 


 ıHolzzeugmasse) bekannt gegebene Tari- 


firung nach den Sätzen des Ausnahme- 
tarifs 22 für Passau im Nachtrag VI 
Seite9 hat 14 Tage nach erfolgter Publi- 
kation allgemein für Sendungen aus 
Oesterreich - Ungarn Anwendung zu 
finden. 

München, den 18. März 1893. (696) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn-Vieh etc. -Verkehr Berlin- 
westliche Staatsbahnen. Mit Gültigkeit 
vom 1. April 1893 treten in dem oben- 
bezeichneten Vieh- etc. Verkehr zwischen 
Buk einerseits und Halberstadt so- 
wie Teutschenthal andererseits direkte 
Frachtsätze für die Beförderung von 
Pferden und sonstigem Vieh in ganzen 
Ladungen in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen, sowie das Auskunftsbüreau hier, 
Bahnhof Alexanderplatz, Auskunft. 

Berlin, den ı8. März 1893. (697 MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 

Nachdem durch Bundesraths-Beschluss 
vom 26. Januar d. J. die Weiterver- 
wendung der früheren Frachtbrief-For- 
mulare im inneren Deutschen Verkehr 
bis zum 30. Juni d. J. unter der Bedin- 
gung gestattet worden ist, dass darin 
der Vordruck für die Deklaration der 
Gesammtwerth-Summe ganz und in dem 
für die Deklaration des Interesses an 
der rechtzeitigen Lieferung bestimmten 
Vordruck das Wort „rechtzeitigen“ vor 
der Uebergabe zur Beförderung ge- 
strichen sind, wird darauf aufmerksam 
gemacht, dass vom 1. Juli d. J. ab nur 
noch die durch die neue Verkehrsord- 
nung vorgeschriebenen Frachtbriefe an- 

enommen werden und dass eine Ver- 
ängerung der durch den Bundesrath 
bestimmten Frist keinenfalls in Aussicht 
genommen werden kann. 

Berlin, den 20. März 1893. (698M G) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


- Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Am 


1. April d. J. erscheint zum Gütertarif 


mit den Hessischen Nebenbahnen, sowie 
derMannheim-WeinheimerBahn 
der Nachtrag IV. 

Derselbe ist von unserem Taritbüreau, 
welches auch Auskunft ertheilt, unent- 
geltlich zu erhalten. 

Mainz, den 22. März 1893. (699) 

In Vollmacht des Verwaltungsraths: 
Die Spezialdirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Die Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr.17 
für Cement finden ab 1. April l. J. im 
Verkehr von Mannheim-Neckar- 
vorstadt und Weisenau nach den 
Badischen Uebergangsstationen zur 
Schweiz und den auf Schweizerischem 
Gebiete gelegenen Stationen der Badi- 
schen Bahn auch Anwendung aufÜement- 
waaren, wie im Spezialtarif III genannt. 

Karlsruhe, den 21. März 1893. (700) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Ostpreussische Südbahn - Gesellschaft. 
Die bestehenden Ausnahme - Tarifsätze 
von Königsberg, Pillau, Memel nach 
Grajewo tr. im Preussisch - Russischen 
Verbandtarif vom 1. November 1888 
werden vom 25. März d, J. theilweise 


AT 


ermässigt. Dabei gelten die ermässigten 
Ausnahme - Tarifsätze für Eisen und 
Stahl etc. in Mengen von 5000 kg gleich- 
falls bei Ausfuhr nach Russland ohne 
Beschränkung auf bestimmte Bestim- 
mungsstationen. Ferner treten für die- 
jenigen Artikel, welche nach der Klassi- 
fikation des Deutsch-Russischen Import- 
tarifs, Theil IV vom 1. Januar 1891 n. St. 
für die Strecken ab Schnittpunkt west- 
lich nach dem Ausnahmetarif 1 Kate- 
gorie I—III tarifiren, für Sendungen in 
Mengen von 5.000 kg und 10000 kg für 
den Wagen von den Stationen Königs- 
meta Pillau, Memelzmach 
Grajewo tr. zur Ausfuhrnach 
Russland, soweit nicht für diese 
Artikel bereits im Preussisch-Russischen 
Tarif Ausnahme - Tarifsätze bestehen, 
vom 25. März d. J. Ausnahme-Tarifsätze 
in Kraft, welche unter den im Nach- 
trag 4 Seite 6 zum Preussisch-Russischen 
Verbandtarif angegebenen Bedingungen 
auch für Sendungen nach Prostken tr. 
zur Ausfuhr nach Russland gelten. Die 
ermässigten, sowie die neuen Ausnahme- 
Tarifsätze sind auf den genannten Sta- 
tionen, sowie in unserem Tarifbüreau 
zu erfahren. Ein Tarifnachtrag zum 


Preussisch - Russischen Tarif, welcher 
die neuen Frachtsätze enthält, wird 
demnächst erscheinen. 

Direktion. (701 H&V) 


Sächsisch-Württembergischer Verkehr. 
Tarifsätze für dieBeförderung 
von Leichen und Fahrzeugen 
betr. Mit Gültigkeit vom 15. Mai 
1893 werden die zwischen den Württem- 
bergischen Stationen Ulm und Crails- 
heim und einzelnen Sächsischen Sta- 


tionen bestehenden Tarifsätze für die 
Beförderung von Leichen und Fahr- 
zeugen ohne Ersatz aufgehoben. Etwa 


vorkommende Sendungen werden von 
dieser Zeit an in Hof umzukartiren sein. 
Dresden, den 27. März 1898. (702) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Norddeutscher Donau - Uumschlags- 
verkehr über Passau Donaulände tran- 
sito und Regensburg Donaulände tran- 
sito. Mit Gültigkeit vom 1. April 1893 
treten für verschiedene Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Hannover, 
Köln (linksrh.) und Köln (rechtsrh.) im 
Verkehr mit Passau Donaulände tran- 
sito anderweite Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 1c für Eisen und Stahl, 
Eisen- und Stahlwaaren in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die Abferti- 
gungsstellen. 
Erfurt, den »6. März 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten die 
nachfolgenden Aenderungen der Ent- 
fernungen im Nachtrage III zu Hett 
Nr. 4 des Verbands-Gütertarifs in Kraft: 
Dürrhennersdorf- Basel von 907 auf 
877 km, 
Dürrhennersdorf - Hüningen von 920 
auf 885 km, 
Dürrhennersdortf - St. Ludwig von 907 
auf 882 km. 
Dresden, am 20. März 1393. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr über Lindau. Die unterm 8. Fe- 
bruar d. J. erfolgte Veröffentlichung, 
dass der im Nachtrage III zum Tarife 
für den Sächsisch-Schweizerischen Gü- 
terverkehr über Lindau vom 1. Januar 
1887 enthaltene Frachtsatz des Ausnah- 
metarifs Nr. 11 für die Beförderung von 


(703) 


(704) 


Gütern aller Art in Ladungen von 10 000 
Kilogramm zwischen Genf trans. und 
Leipzig (Bayer. und Dresdner Bahnhof) 
auf die Artikel Seide, Seidenwaa- 
ren und Seidenabfälle nur noch 
bis mit 31. März d. J. Anwendung finden 
soll, wird hiermit zurückgenommen. Die 
erwähnten Artikel werden daher auch 
nach diesem Zeitpunkte zu dem Satze 
des Ausnahmetarifs befördert. 
Dresden, den 24. März 1893. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Reexpeditionstarif für Flachs und 


(705) 


Hanf usw. ab Elbing und Königs- 
berz i/Pr. Nach unserer PBekannt- 


machung vom 26. Februar d. J gilt der 
Reexpeditionstarif für Flachs und Hanf 
usw. von Elbing und Königsberg i/Pr. 
nach Deutschen und Niederländischen 
Stationen vom 1. April 1829 noch nach 
dem 1. März d. J., und zwar bis zur 
Einführung eines neuen direkten Tarifs 
für Flachs und Hanf usw. von Russ- 
land nach Deutschland und den Nieder- 
landen. Für letzteren Verkehr wird nun 
mit Gültigkeit vom 1./13. April alten/ 
neuen Stils d. J. ein neuer Tarif einge- 
führt werden und tritt daher mit diesem 
Tage auch der obige Reexpeditionstarif 
ausser Kraft. Flachs- und Hanf- usw. 
Sendungen jedoch, welche bis zum 
31. März alten/12. April neuen Stils d. J. 
in Russland für Elbing oder Königs- 
berg iPr. zur Aufgabe gelangen und 
abgefertigt werden, können auch noch 
nach dem 12. April (n. St.), und zwar 
bis zum 12. Juli 1. J. (n. St.) einschliess- 
lich in Königsberg bezw. Elbing nach 
dem alten KReexpeditionstarif vom 
1. April. 1889 reexpedirt werden, falls 
die allın Reexpeditionsfrachtsätze gegen 
die vom 13. April d. J. neu einzuführen- 
den billiger sind; jedoch unter der Be- 
dingung, dass 

a) die betreffenden Flachs- und Hanf- 
usw. Sendungen in der Zeit vom 
12. April bis einschl. 12. Juli 1. J. in 
Elbing bezw. Königsberg i/Pr. reex- 
pedirt werden; 
die Identität der vor dem 13. April 
l. J. (n. St.) in Russland aufgege- 
benen mit den nach dem 13. April 
bis einschl. 12. ulisL, Juin. Stigın 
Elbing bezw. Königsberg reexpe- 
dirten Sendungen glaubhaft nach- 
gewiesen wird. 

Bromberg, den 23. März 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Lokal- Güterverkehr. Für die Zeit 
vom 1 April bis 7. Oktober d. J. tritt 
der vorjährige Ansnahmetarif für Fracht- 
gutsendungen von Hamburg nach 
Lübeck, welche in Lübeck zur Weiter- 
beförderung nach St. Petersburg und 


(706) 


Reval loco und nach Moskau über 
St. Petersburg gelangen, wieder in 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen unsere 
Güterverwaltungen in Hamburg und 
Lübeck. 

Lübeck, den 25. März 189). (707) 


Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Bayerisch-Belgischer bezw. Bayerisch- 
Belgisch-Englischer Güterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. April 1893 tritt der 
neue Theil II, enthaltend die besonderen 
Bestimmungen zum Belgisch-Deutschen 
Verbands - Gütertarif, Theil I, Abthei- 
lung A (Reglement) und Abtheilung B 
(Allgemeine Taritvorschriften nebst Gü- 
terklassifikation. Neben-Gebührentarif ), 
in Kraft. 

Hierdurch 


werden die betreffenden 


Bestimmungen des Theils II vom 15. Mai 
1891 hinsichtlich des Verkehrs mit Bel- 
gien zur Aufhebung gebracht. 

Für den Verkehr nit England bleiben 
die seitherigen Bestimmung en des 
Theils II vom 15. Mai 1891 
teres in Gültigkeit. 

Näheren Anfschines ertheilen die be- 
theiligten Güter- Abfertigungsstellen. 

Köln, den 25. März 1803. (708) 

Namens der a 
Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 


Am 1. April d. I. treten für die Staats- 
bahnverkehre Hannover und Oldenbure- 
Erfurt und anschliessende Privatbahnen 
sowie Hannover-Oldenburg die Tarif- 
nachträge 29, 28 bezw. 6 in Kraft. 
Diesell ben sind durch die betheiligten 
Güterabfertigungen zu beziehen. 
Hannover, ‘den 24. März 1893. 
Königliche Eisenbahndire ktion. 


Mit dem ı. April d. J. werden die Sta- 
tionen Hoogeveen und Raalte der 


Nieder ländischen Staatsbahnen mitdirek- 
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ten Frachtsätzen in den Deutsch- 
Niederländischen Verbands- 
Güterverkehr aufgenommen. Nä- 


here Auskunft ertheilen die betheiligten 
Verbandsverwaltungen und die unter- 
zeichnete & eschäftsführende Ver waltung. 
Elberfeld, den 24. März 1893. (710) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Oesterreichisch-U ngarischer und Süd- 
deutsch-Französischer Eisenh.-Verband. 
Aenderunze der Frachtsätze 
und Ree expeditionsbestim- 
mungen des Nachtrages8Bzu 
Akarer: ;? lol AUHL. ie ücksicht- 
lich des Verkehresmit Znaim. 
Die Frachtsätze für den Verkehr mit 
Znaim, Station der priv. Oesterr.-Ungar. 
Staatseisenb. ee auf Seite 20 
bis 21 des vom 1. August 1897 gültigen 
Nachtrages SB an Tarif — Theil IIT — 
für den Oesterr.-Ungar.- und Süddeutsch- 
Französischen Eisenbahnverband werden 
mit dem 31. Mai 1893 ohne Ersatz 
aufgehoben, während die auf Seite 18 
bis 19 desselben Nachtrages für den 
Verkehr mit Znaim, Station der Oesterr. 
Nordwestbahn, vorgesehenen Frachtsätze 
in Geltung bleiben. 

Die Gruppe des Reexpeditionstableaus 


für die letztgenannte Station wird von 
Veen Va abeeändert. 
Wien, am 24. März 1893. (711) 


_ K.K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenhahnverhand Kine 
rung eines Ausnahmetaritfes 
für die Beförderung von EBil- 
geütern mit Schnellzügen. Mit 
Wirksamkeit vom 1 April l. J. gelangt 
ein Ausnahmetarif für die Beför- derung 
von Eilgütern mit Schnellzügen im Ver- 
kehre zwischen WienK&K E. SBR Station 
der K. K. Oesterr. St aatsbahnen, und 
Paris, Station der Französischen Ost- 
bahn, zur Einführung. 

Derselbe hat bis auf weiteres nur für 
die Route Wien - Linz - Salzburg - Ulm- 
Mühlacker - Kehl - Avrieourt - Paris Gel- 
tung. 

Exemplare 
sind bei der 


dieses Ausnahmetarites 
K. K Generaldirektion der 
Oesterr. Staatsbahnen und der Station 
Wien K. E. B. zum Preise von 5kr. = 
10 Cts. für das Stück erhältlich. 
Wien, am 20. März 1893. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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bis’ auf wei-- 


ee 


4. Personen- und Repäckverkehr. 
Wittenberge - Perleberger und Prig- 
nitzer Eisenbahn. Am 1. April d. J. 
tritt ein neuer Binnentarif für die Be- 
förderung von Personen, Reisegepäck 
und Hunden, desgleichen der Nachtrag I 
zum Binnentarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren in Kraft. Beide enthalten Aen- 
derungen und Ergänzungen des Vor- 
worts und der besonderen Bestimmungen 
zu der vom 1. Januar d. J. gültigen 
Verkehrsordnung. 7 
Die Genehmigung der Landes - Aut- 
sichtsbehörde ist hierzu ertheilt worden. 
Exemplare des Tarifs und des Nach- 
trags I sind bei unseren Stationen käuf- 
lich zu haben. 
Perleberg, den 27. März 1893 
Die Direktion 
der Prignitzer Eisenbahngesellschatt, 
zugleich namens der Wittenberge- 
Perleberger Eisenbahn. 


5. Generalversammlungs- 
K. K. priv. Böhm. Westbahn. Die 
XXXIIL (ordentliche) Generalversamm- 
lung der Aktionäre findetam %9. April, 
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Vormittags 10 Uhr, in Wien im 
Büreau der Gesellschaft, I. Elisabeth- 
strasse Nr. 9 statt. 


Tagesordnung: 

1. Vortrag des Geschäftsberichtes und 
des Berichtes des Revisionsaus- 
schusses. 

2. Beschlussfassung über die Verwen- 
dung des Erträgnisses. 

3. W ahl des Revisionsausschusses. 

4. Aenderung einiger Bestimmungen 
der gesellschaftlichen Pensionssta- 
tuten. 

5. Verwaltungsrathswahlen. 

Behufs Ausübung des Stimmrechtes 
e 20 Aktien geben das Recht auf eine 


anfeeags sind die Aktien zu hinterlegen: 
in Wi ien: beider Gentralkasse . der 
Böhm. Westbahn, 1. Blisabeth- 


strasse 9, 


in Prag: bei der Betriebs-Haupt- 
kasse und bei der Filiale der 
K.K. priv Oesterr. Kreditanstalt 
für Handel und Gewerbe, 
„ Frankfurt a/M:. bei dem 
Bankhause M. A. v. Rothschild 
u. Söhne, und 
AB rer; l-1 nv 
Diskontogesellschaft 
u. zw. in Wien bis zum 15. April 1298 
mittelst zweifach, an den auswärtigen 
Plätzen bis zum 14. April l. J. mittelst 
dreifach auszufertigender Konsigna- 
tionen. 

Konsignationsblanquette werden an 
den bezeichneten Erlagsorten unentgelt- 
lich verabfolgt. 
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Wien, am 22. März 1893. 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 

6 Verdinzungen. 

Die Lieferung von 30000 Stück 
Querschwellen aus Flusseisen soll 

vergeben werden. 

Die Zeichnungen und Bedingungen 
können gegen postfreie Einsendung von 
gez von uns bezogen werden. Die An- 
gebote sind verschlossen, postfrei und 
mit der Aufschrift: „Angebot für Quer- 
schwellen“ versehen, bis Donners- 
tag, dem, Aprild. J.. Vormar 
tags 10 Uhr, an uns einzureichen. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Darmstadt, den 2». März 1593. (715) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 
Te 

. Niehtamtl. Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund: 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goehel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate 


ellbleche allen] Profilen u Stärken 
DACHER.HALLEN 


vollständige 


Be Bauwerke 


allerArt - 


> Wilh Tillmanns 


Remscheid. 


Wellblechaizwenklerzinkenn u.Brückenbauanstalt. 


Berliner Bauanstalt für Eisenkonstruktionen, 


Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 


Telegr.-Adr.: 


Larer von 


E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8, 

Saucekloss.— Teleph.-AmtIIINo.1203u.674 
Eiserne Baukonstruktionen für Hochbau, 
zanze Eisenbauwerke (aus Wellblech und Doppel- 
wandblech), Brücken, Decken, Treppen, Bal- 
kons, Thüren, Fenster etc. Ferner Reserveoire, 
Blech- u. Gitter-Maste für Signale und elektrische 


Beleuchtung. 
T Trägern, Schienen, Bauguss. 


Prospecte auf Verlangen gratis und franco. 


Verlegt und een von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redaeteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


bei der Direktion der. 


| 
4 


; 
E 


“ 


N" 96, 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch & 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- * 
band durch die Expedition (Bahnhot- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich & Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


Anzeigen: 
AmtlicheBekanntmachungensind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S. Hermann (Beuthstr.8, SW.) 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden, 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.BerlinSW. 


Deutscher kisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 1. April 1893. 


Der Feiertage wegen erscheint die nächste Nummer erst am 8. d. Mts. 


Inhalt: 


Der Donauweg und auf den 
Balkanbahnen nach Kon- 
stantinopel. 

Die Benutzung der Gürtel- und 
Umgehungsbahnen i. Kriege. 


Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Die Vertagung des Oesterreich. 
Reichsrathes u. d. Eisenbahnen. 
Die Finanzirung d. Lokalbahnen 
und das Garantiegesetz. 


Interpellationsbeantwortungen im 
Oesterr. Abgeordnetenhause. 
Handhabung des neuen Betriebs- 

reglements. 
Ertheilung bezw. Verlängerung v. 
Vorkonzessionen i. Oesterreich. 
Erlass wegen Herabsetzung der 
Tarifean dieAussig-TeplitzerB. 
Stand d. Bahnaufsichts- u. Bahn- 
erhaltungs - Personals bei den 
Lokalbahnen. 
Zugverspätungen im Februar d.J. 
Private Förderung d. Lokalbahn- 
wesens in Ungarn. 


Betriebseinnahmen d.K.K.Oester- Mosambik (Portugies. Ostafrika). 


reich. Staatsb. im Februar d. J. Algerien. 
Tarifreform der Südbahn. Aus Mittelamerika: 
Generalversammlungen der: Mexiko. Costarica. 

Wien-Pottendorf-Wiener:Neu- | Bücherschau: 


städter Bahn. 
Wagenleihges. in Budapest. 
Wiener Lokomotivfabrik-Ges. 


Dr. jur. Georg Eger, Das Internat. 
Uebereinkommen über d. Eisen- 
bahn-Frachtverkehr. 


Börsenbericht. Amtliche Bekanntmachungen: 
Aus Italien: 1. Berichtigungen. 

Eröffnungen. Betrieb. 2. Güterverkehr. 

Bauten und Entwürfe. 3. Verdingungen. ° 
Aus Afrika: 4. Verkauf von Altmaterialien. 


Deutsch-Ostafrika. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Der Donauweg und auf den Balkanbahnen nach Konstantinopel. 
Von Baurath Kohl in Weimar. 


Der für den Verkehr zwischen Mitteleuropa und dem 
Oriente, im besonderen Konstantinopel und Kleinasien regel- 
mässig benutzte Weg folgte seit uralter Zeit dem Wege der 
Donau; von dieser uralten Benutzung gibt die Sage vom Argo- 
nautenzuge einen Beweis, denn als einer der Rückwege, den 
dieser Zug zur Heimkehr benutzt haben soll, wird der Ister- 
fluss bezeichnet, welchen Namen einst die zwischen Belgrad 
und dem Schwarzen Meere laufende Donau gehabt hat. 

Dieser uralte Verkehrsweg hält nicht die kürzeste Rich- 
tung inne; diese führt vielmehr mitten durch die Balkanhalb- 
insel über hohe Gebirge und durch ungebahnte Gegenden, in 
denen der westlichen Kultur nur einzelne gastliche Stätten 
often waren und die Kriegspfade der Römischen und Byzanti- 
nischen Cäsaren, sowie der Völkerwanderung sich befanden 
und in denen die plündernden Schaaren der ersten Kreuzfahrer 
ihr „Gott will es“ gerufen haben und später in unzähligen 
Malen die Türken weiter nach Europa zu Eroberungskriegen 
vorgedrungen und wieder zurückgeschlagen worden sind. 
Dieser Weg ist für uns erst frei und zugängig gemacht und 
sichergestellt durch die auf dem Berliner Kongresse im Jahre 
1878 erfolgte Neuordnung der Verhältnisse des Orients, im be- 
sonderen aber derjenigen der Balkanhalbinsel. Von da an erst 


datirt die Möglichkeit der Benutzung desselben für den Eisen- 
bahnverkehr und die Herstellung des Anschlusses an die sei- 
tens der Türkei durch die von dem Baron Hirsch begründete 
„Compagnie generale pour l’exploitation des chemins de fer de 
la Turguie d’Europe“ früher schon in Angriff genommenen 
Eisenbahnbauten, deren erste 17,3 km lange Theilstrecke, die- 
jenige aus Konstantinopel dem Marmarameere entlang, bereits 
am 5. Januar 1871 eröffnet und von denen bis Ende 1874 eine Länge 
von 775 km, darunter die ganze Linie von Konstantinopel bis 
Saremby dem öffentlichen Betriebe und die nur 9,6 km lange 
Anschlussstrecke Saremby - Bellova dem Privatbetriebe des 
Baron Hirsch übergeben worden war. 

Zur Abkürzung des alten Donauwegs hat das Bedürfniss 
immer gedrängt; eine Englische Gesellschaft hat zu diesem 
Zwecke die am 4. Oktober 1860 eröffnete 63 km lange, jetzt 
dem Rumänischen Staatsbahnnetze zugehörige Eisenbahn von 
Cernavoda an der Donau bis Konstanta am Schwarzen Meere 
erbaut, 'eine weitere und grössere Abkürzung ist durch die 
am 7. November 1866 dem Betriebe übergebene, jetzt im Be- 
sitze des Bulgarischen Staates befindliche 222,8km lange Eisen- 
bahn von Rustschuk an der Donau nach Varna am Schwarzen 
Meere eingetreten. Eine weitere Abkürzung, namentlich der 
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Fahrzeit, brachte die Vollendung der Eisenbahnlinien in 
Ungarn und Rumänien und die Einlegung der Orient-Express- 
züge, welche vom 5. Juni 1883 ab wöchentlich 2 Mal zwischen 
Paris über Wien, Budapest, Bukarest und Smarda an der 
Donau verkehrten. 

Oesterreich-Ungarn und Serbien haben die bei dem Ber- 
liner Kongresse im Jahre 1878 getroffenen Feststellungen, und 
zwar das erstere durch Erbauung der am 10. Dezember 1883 
eröffneten Eisenbahn von Budapest bis Belgrad, und letzteres 
durch die Erbauung der am 15. September 1884 eröffneten 
Eisenbahn von Belgrad bis Nisch erfüllt. Der Serbisch-Bul- 
garische Krieg von 1825 und die politischen Verhältnisse in 
Bulgarien verzögerten die rasche Fertigstellung des zwischen 
den Türkischen Bahnen und der Serbischen Bahn Belgrad- 
Nisch fehlenden Traktes; erst am 1. November 18387 konnte 
Serbien die Bahn bis zur Bulgarischen Grenzstation Zaribrod 
und erst am 28. Juni 1888 Bulgarien die Eisenbahnlinie Zari- 
brod-Bellova dem Betriebe übergeben. Seit diesem letztge- 
nannten Tage stehen die Eisenbahnen Europas mit denen der 
Europäischen Türkei in ununterbrochener kürzester Verbindung. 


Der internationale Verkehr mit den Balkanbahnen ist am 
1. August 1888 feierlich installirt und damit der westländischen 
Kultur und dem Europäischen Fleisse ein nachhaltiger Zu- 
tritt in die ausgedehnten und fruchtbaren Gefilde der Balkan- 


halbinsel und durch dieselben ein Weg nach dem Oriente ge- | 


schaffen und sichergestellt worden, der die schnellste Vermitte- 
lung gestattet. 

Ich habe die Balkan-Donau 3 Mal aufgesucht, das erste 
Mal im August 1879. Damals bereiste ich das linke Ufer der 
Donau ab Orsova stromaufwärts bis Drenkova, stromabwärts 
bis Turn-Severin zu dem Zwecke, diese für die Schifffahrt 
überaus schwierige . Donaustrecke zu sehen, den Greben, wo 
die Donau fast 2000 m Breite und kaum 2 m Tiefe hat, den 
Engpass von Kazan, wo die Donau an einer Stelle bis auf 
161 m eingeengt ist und das Donauwasser sein Profil bis auf 
70 m Tiefe ausgedehnt hat und in wildaufschäumenden Wir- 
beln immer von neuem erkämpft. Mein Wagen rollte dabei auf 
der schönen Kunststrasse hin, welche der Gründer und För- 
derer der Donau-Dampfschifffahrt Graf Szechenyi zur Abmin- 
derung der Dampfschifffahrts - Schwierigkeiten in Anregung 
gebracht und die Ungarische Regierung in den Jahren 1837 
bis 1840 von Bazias bis Orsova fertiggestellt hat; dieselbe hat 
umfängliche Fels- und Tunnelarbeiten, Aufmauerungen und 
Galerieanlagen nöthig gemacht, denn nur dadurch war im 
Engpasse das für die Strasse nöthige Terrain zu gewinnen. 
Am jenseitigen Serbischen bis zu 700 m hohen Ufer, das 
streckenweise dem Wasser ganz steil entsteigt, sah ich dabei 
die in entsprechender Höhe über der Wasserlinie in den Felsen 
eingehauenen Balkenlöcher zu den Auskragungen für die über 
Wasser in Holzkonstruktion erbauten Theilstrecken der Rö- 
merstrasse, welche Kaiser Trajan in den Jahren 101-102 längs 
der Donau angelegt hat. Stromabwärts von Orsova sah ich 
die Donaubrandungen, sowie die mit dem Namen „das Eiserne 
Thor“ bezeichnete Strecke und bei Turn-Severin die Stelle, an 
welcher unter Konstantin dem Grossen etwa 200 Jahre später, 
als die Trajansstrasse erbaut war, die sogen. Trajansbrücke 
über die daselbst 1000 m breite und 6 m tiefe Donau errichtet 
worden ist. Auch besichtigte ich damals die unterhalb Orsova 
liegende, von der Türkei an Oesterreich abgetretene und von 
diesem am 25. Mai 1878 besetzte Donauinsel-Festung Adakaleh, 
deren Mohamedanische Bewohner die Orientalischen Einrich- 
tungen noch heut festhalten und damit nahe Gelegenheit 
bieten, solche kennen zu lernen. 


Im August 1885 unternahm ich meine zweite Fahrt, dies- 
mal nach Semlin und Belgrad und in Verbindung damit eine 
Dampfschiffreise auf der Donau von Belgrad bis Orsova. Diese 
letztere hat das Bild, das ich im Jahre 18979 von dem alten 
Donauwege gewonnen, wesentlich vervollständigt; ich lernte 
Ort und Fahrtschwierigkeiten, die Vorsicht und Umsicht, die 
dabei beobachtet werden muss, persönlich kennen'und das Ver- 


ständniss dafür, weshalb seit langer Zeit schon Arbeiten zur 
Regulirung des Donaustromes geplant worden sind und die 
Regulirungsarbeiten ausserordentlich umfängliche, schwierige 
und sehr kostspielige sein müssen, so dass es mächtiger Kräfte 
bedurfte, sie zu verwirklichen. Diese Machtfülle hatte der Ber- 
liner Kongress, welcher im Art. 57 des Berliner Vertrags vom 
| 
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13. Juli 1878 darüber bestimmte: „Die Ausführung derjenigen 
Arbeiten, welche bestimmt sind, die durch das Eiserne Thor 
und die Stromschnellen der Schifffahrt bereiteten Hindernisse 
zu beseitigen, wird Oesterreich-Ungarn anvertraut. Die Ufer- 
staaten an dieser Strecke des Flusses werden alle Erleich- 
terungen gewähren, welche im Interesse der Arbeiten in An- 
spruch genommen werden sollten.“ 


Die Ausführung der grossen, auf 10,5 Millionen Gulden 
Kosten berechneten Arbeit hat unter dem thatkräftigen, hoch- 
verdienten, leider schon am 9. Mai 1892 im 44. Lebensjahre ver- 
storbenen Handelsminister Baross de Beluss die Ungarische 
Regierung übernommen, nach längerer Vorarbeit in Gegenwart 
Ungarischer, Oesterreichischer und Serbischer Regierungs- 
spitzen am 15. September 1890 offiziell beginnen und seitdem 
regelrecht fortführen lassen. Nach Vollendung derselben, die 
für das Jahr 1895 in Aussicht gestellt wird, werden grosse ü 
Seeschiffe vom Schwarzen Meere herauf bis nach Belgrad fahren | 
können, damit aber dem uralten Donauwege erneut die Auf- 
gabe zufallen, dem Massenverkehre zwischen Orient und ! 
Occident zu dienen und dies auf gesicherte, schnelle und | 
billigste Weise zu thun. Dann wird es drei grosse Wettkampf- 
wege für diesen Weltverkehr geben, die gekennzeichnet werden 
dürfen mit den Namen: Donauweg, Balkanbahnen und Mittel- 
meerroute. 


Auf derselben Fahrt von Belgrad bis Orsova haben mir 
nächstdem zwei Dinge bleibenden Eindruck gemacht, erstens 
die an der Mündung des Serbischer Hauptflusses Moraya in 
die Donau liegende alte Festungsstadt Semendria mit ihren 
hohen Mauern, Zinnen, Brustwehren und Einschnitten und 
ihren zahlreichen Thürmen und Thürmchen — zweitens aber, 
dank der besonderen Gefälligkeit des Kapitäns unseres in. 
Drenkova bestiegenen kleinen Dampfboots „Marosch“, die Be- 
sichtigung der berühmten Trajanstafel, wegen welcher dieser 
Kapitän dicht an der betreffenden Uferstelle das Boot stoppte. 
Wir kamen der Tafel nahe genug, um die Schrift lesen zu 
können, konnten aber trotzdem nur einzelne Buchstaben und 
Wortbruchstücke unterscheiden, denn die Tafel war total ver- 
schmutzt und namentlich durch die Feuer geschwärzt, welche 
in der dicht unterhalb vorhandenen und dazu bequemen Felsen- 
nische, wie man sagte, nicht selten von Fischern, Schiffern und 
Hirten zur Bereitung der Mahlzeiten angezündet werden sollen. 
Die Tafel ist von vielen Gelehrten untersucht, in vielen 
Schriften beschrieben, im Jahre 1891 von der Serbischen Re- 
gierung restaurirt, durch beiderseitige Mauervorbauten hin- 
künftig vor unberufenem Zutritt geschützt und dabei mit 
der in grossen Buchstaben eingemeisselten Ueberschrift: 
„TABULA TRAIANA“ versehen worden. Nunmehr gereinigt, 
sind die drei ersten Zeilen der lateinischen Inschrift, welche 
Namen und Titel des Kaisers Trajan darstellen, wieder lesbar, 
von den folgenden drei Zeilen aber nur einzelne Buchstaben 
und Wortbruchstücke kenntlich, beziehentlich aus alter Zeit 
bekannt, aus denen der eine Gelehrte diesen, der andere jenen 
Inhalt ergänzend zusammenstellte. Nach der in Meyer’s Reise- 
handbuch enthaltenen, von dem Geschichtsforscher Arneth er- 
gänzten Inschrift lautet dieselbe in der Uebersetzung: 


„Der Feldherr und Kaiser, des verewigten Nerva Sohn: 
Nerva Trajanus Augustus Germanicus, zum vierten Male 
im Besitz der tribunischen Gewalt, Vater des Vaterlandes, 
Konsul zum 4. Male, hat Berg und Wasser überwunden 
und diesen Weg geschaffen“ | j 
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während nach einer jüngst in der Zeitschrift „Prometheus“ ent- 
haltenen Mittheilung die von Professor Mommsen ergänzte ri 
Inschrift am Schlusse verdeutscht also lautet: 


„hat den Weg herstellen lassen, nachdem die Felsen aus- 
gehauen waren, mit Balken, welche herbeigeschafft wurden.“ 


— 


“ Der Trajanstafel am rechten Ufer stehen am linken Ufer 
der Donau zwei der neueren und neuesten Zeit entstammende 
Gedenktafeln gegenüber, die eine an den Grafen Szechenyi für 
die bereits erwähnte Kunststrasse, die das Volk „Szechenyi 


seine Stroass’n“ nennt, die andere zur Erinnerung an die In- 


angriffnahme der Donau -Regulirungsarbeiten am 15. Sep- 
tember 1890 — eine vierte Ruhmestafel anzubringen wird der 
Zeit vorbehalten sein, in der man das riesige Werk der Donau- 
regulirung vollbracht haben wird, vor dem „die kühnen Römer 
des Alterthums die Arme sinken liessen und an deren Studium 
seit einem halben Jahrhundert die ersten Wasserbau-Ingenieure 
der Welt sich übten.“ 


Meine im Jahre 1892 unternommene dritte Reise galt dem 
Besuche des Orients mittelst der Balkanbahnen. Im Sonnen- 
glanze sah ich zum zweiten Male das mir aus meiner 1885er 
Fahrt schon bekannte Panorama von Semlin mit der nur 6 km 
weiter hinten liegenden Serbischen Hauptstadt Belgrad, die 
sich, umgeben von dem Grün dichtbewaldeter Höhen, amphi- 
theatralisch über Save und Donau erhebt und um den Kalk- 
steinfelsen aufgebaut ist, auf dem die jetzt verfallene Festung 
steht, welche, dem Zwange der Verhältnisse gehorchend, die 
Türken am 18. April 1867 ihren rechtmässigen Besitzern, den 
Serben, übergeben haben. „Semlin“ und „Belgrad“ summen aus 


‚frühester Jugend von neuem an das Ohr aus Liedern, die auf 


den Schul-Schreibheften abgedruckt waren: „Gott grüss Euch 


- Frances gekostet. 


Alter, schmeckt das Pfeifchen, zeigt her den Pfeifenkopf — er 
kommt vom bravsten Mann, der ihn, Gott weiss es, welchem 
Bassen bei Belgrad abgewann“ — und — „Prinz Eugen, der 
edle Ritter, wollt dem Kaiser wiederum kriegen Stadt und 
Festung Belgerad, er liess schlagen eine Brucken — bei Semlin 
schlug man das Lager, alle Türken zu verjagen, ihn’n zum 


_ Spott und zum Verdruss.“ 


Die Eisenbahn fährt auf mächtiger Gitterbrücke mit 
5 Oeffnungen von 3 .. 96,6 + 2.85 = 3068 m Stützweite über 
den Savefluss und bald darauf in die im unteren Belgrader 
Stadttheile (Bara .. Venezia) angelegte Eisenbahn-Kopfstation 
mit schönem und wohleingerichtetem Empfangsgebäude; diese 
Station umfasst 15,6 km Geleisanlagen mit 84 Weichen und 
hat dem Serbischen Staate ohne Erdarbeiten 2,5 Millionen 
Belgrad ist eine werdende Grossstadt mit 


_ etwa 60000 Einwohnern, vielen Neuanlagen und Neubauten; 


_ netenhaus (Skuptschina), 
Finanzministerium und in des letzteren Nähe grosse Kasernen-. 
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sie bot für mich, welcher bis dahin ausser Adakaleh noch 
nichts vom Türkischen und Orientalischen Leben gesehen hatte, 
mancherlei fremdes und ungewohntes. Das Königliche Schloss, 
der Konak und das daneben gelegene Königliche Palais, in 
welchem der König wohnt, liegen an der sehr breiten, mit 
Kastanienallee versehenen Terasiastrasse. Das Königliche 
Palais ist ein Neubau im Renaissancestil mit Kolonade und 
der Hauptfacade nach dem zugehörigen Garten. In der 
nächsten Nähe des Konaks befinden sich die Ministerialgebäude 
der Justiz, des Kultus, des Aeussern und Innern und des 
Krieges, in einiger Entfernung westlich davon das Abgeord- 
das Bautenministerium und das 


bauten. Hervorzuheben sind ferner der Theaterplatz mit der 
1882 enthüllten Reiterstatue des am 10. Juni 1868 ermordeten 
Fürsten Michael Obrenowitsch, ferner der grosse Platz mit 
werdender Parkanlage, an dem das Universitätsgebäude steht. 
Im Türkenviertel „Dortschol* sieht es trostlos aus; darin 
interessiren aber die geringen Ruinen eines Palastes des 
Prinzen Eugen. Zwischen Stadt und Festung, auf dem Plateau 
(Kalimegdan), das den Türken zur Richtstätte diente, wo 
mancher Serbe gepfählt und jämmerlich zu Tode gemartert 
worden ist, hat Fürst Michael gleich nach dem Aufhören der 
Türkenherrschaft im Jahre 1867 Anlagen und Anpflanzungen 
vornehmen lassen, aus denen nunmehr ein geschmackvoller 
Park entstanden ist, an den sich nach dem Saveflusse zu eine 


von der Belgrader Gesellschaft vielbenutzte Promenade mit 


herrlicher Aussicht anschliesst auf Donau und Save, auf den 


_ insbesondere im Sommer fast ununterbrochenen Dampftschiffver- 


237 


kehr mit Semlin, auf die schon genannte grosse Eisenbahn- 
Gitterbrücke, auf den Semliner Bahnhof und auf die bewal- 
deten Höhen des in der westlichen Umgebung von Belgrad 
‚gelegenen Topschider Parks, welchen die Bevölkerung als Perle 
der Natur hochschätzt und fleissig zu Ausflügen benutzt. 


Meine Reise nach Konstantinopel habe ich von Belgrad 
aus nicht mit dem ÖOrient-Expresszuge, sondern mit dem soge- 
nannten Konventionszuge gemacht, in welchem ich einen Platz 
in dem von Wien aus nach Konstantinopel durchgehenden 
Wagen der Orientalischen Eisenbahnen bekam; dieser Wagen 
trägt die Aufschrift: Wien, Budapest, Belgrad, Sofia, Konstan- 
tinopel, sowie andere Inschriften, z. B. die Bezeichnung der 
Wagenklasse und die Bestimmung der Abtheile zugleich auch 
in Türkischer Schrift, so dass man darin gewissermaassen auf 
das kommende Fremde mit vorbereitet wird. Ich bin in einem 
Abtheil dieses Wagens von Abends 10.55 ab Belgrad bis nach 
Sofia, Ankunft daselbst anderen Tags einige Minuten nach 
12 Uhr Mittags, mit einem Herrn allein gereist, der die Reise 
zwischen Paris und Konstantinopel bereits öfter gemacht 
hatte, und fand nach 24stündigem Aufenthalt in Sofia bei 
meiner Weiterreise von da nach Konstantinopel Platz in einem 
gleich ausgestatteten ÖOrientalischen Kurswagen, und zwar 
wiederum in einem Abtheil, das ich auf der bis anderen Vor- 
mittags 8.22 andauernden Fahrt ebenfalls nur mit einem ein- 
zigen Mitreisenden aus Berlin theilte, welcher die Reise 
zwischen Berlin und Konstantinopel mit der Eisenbahn bereits 
öfter ausgeführt zu haben erklärte. Der Orientalische Kurs- 


ı wagen fuhr sich sehr gut, die Fahrt war bequem und um so 


angenehmer, als der eine wie der andere meiner Begleiter mir 
erwünschte Hinweise auf die Einzelheiten der durchfahrenen 
Gegenden und manche für die Reise nützliche Mittheilungen 
gab. Nach meiner Berechnung, bei welcher ich die Stations- 
aufenthalte in Abzug gebracht habe, ward die Fahrt von 
Belgrad bis zur Bulgarischen Grenzstation Zaribrod auf der 
341,1 km langen Serbischen Eisenbahn mit einer mittleren Ge- 
schwindigkeit von 42 km in der Stunde, die Fahrt von Zari- 
brod bis Bellova, dem in Ostrumelien gelegenen Anfangspunkte 
der Orientalischen Eisenbahn, auf der 160,5 km langen Bulga- 
rischen Staatsbahn mit einer mittleren Geschwindigkeit von 
32 km in der Stunde und diejenige von Bellova bis Konstan- 
tinopel auf der 561,1 km langen Orientalischen Eisenbahn mit 
einer mittleren Geschwindigkeit von 36 km zurückgelegt. Zur 
Fahrt von Belgrad bis Konstantinopel auf 1062,7 km Länge 
braucht man mit dem Konventionszuge 33 Stunden. Die Ent- 
fernung entspricht etwa derjenigen auf der Eisenbahn von 
Berlin über München nach Verona, oder auch der von Leipzig 
über Metz nach Paris. 


Die langsame Fahrt in Bulgarien ist durch die dort vor- 
handenen Betriebsschwierigkeiten bedingt. In Serbien ist 
lediglich die von Belgrad 34 km entfernte und um 152m höher 
gelegene Wasserscheide zwischen Donau und Save bei der 
Station Ralja mit einem daselbst vorkommenden grössten An- 
stiege auf 3,7 km Länge von 1:80 zu überwinden — die ganze 
übrige Strecke ist auf 75 km Länge im Gefälle und auf 232 km 
in einer Steigung von höchstens 1: 200. Dagegen sind in 
Bulgarien zwei Wasserscheiden zu ersteigen, die eine bis zur 
Station Dragoman auf 21 km Länge bis 275m Höhe mit 1:76, 
die andere bis zur Station Vakarel am Ichtimanpasse auf 
15,4 km Länge mit 1:58 und dazwischen ist in die Tieflage um 
Sofia mit einem verlorenen Gefälle von 183 m hinabzufahren. 
Der Betrieb auf der Orientalischen Eisenbahn ist dagegen 
wieder wesentlich günstiger, denn von den 561,1 km Länge 
derselben liegen etwa 510 km in sanftem Gefälle und die 
übrige Strecke hat nur mit dem verlorenen Gefälle zu kämpfen, 
welches durch die Trassirung über das Hauptplateau von 
Sinekli (108 km vor Konstantinopel) und zur Ersteigung der 
Wasserscheide bei Station Hademköi (52 km vor Konstan- 
tinopel) geboten gewesen ist. 

Die Balkanbahnen sind sämmtlich gut gebaut und in 
gutem geordneten, den Einrichtungen unserer Bahnen ent- 
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sprechenden exakten Betriebe; das Deutsche und bezw. das 
Deutsch-Oesterreichische Element ist zahlreich vertreten, die 
Deutsche Sprache bei den meisten Zugbeamten geläufig und 
bei den Orientalischen Bahnen überhaupt nicht blos vor- 
herrschend, sondern die innere Geschäftssprache. Der Zug- 
führer ruft dort sein „fertig“, die Türken nennen den Zug- 
führer deshalb „Fertitschi“. Dieser und der Kafteewirth 
„Kahwetschi“ werden auf den Stationen oft im Scherz gleich- 
zeitig gerufen. 


Ich habe weder in Belgrad noch in Zaribrod bei dem 
Eintritte in Bulgarien, noch in Mustapha Pascha bei dem 
Eintritte in die Türkei Unannehmlichkeiten bei den Pass- 
bezw. Zollrevisionen gehabt; mein Pass war allerdings ganz 
vollständig und trug das Visum der betreffenden Konsuln. 
Die Zollrevision war überall gleich kulant, die Passrevision 
stets eingehend, insbesondere aber geschah dieselbe in Zari- 
brod für den Eintritt in Bulgarien auf das genaueste. Ich 
habe gesehen, dass man in Belgrad allenfalls ohne alle Legi- 
timation passiren durfte, dass man in Mustapha Pascha scharf 
hinterher war, aber schliesslich doch auch mit minder guten 
Papieren durchgelassen ward, dass man dagegen aber in Zari- 
brod niemand durchliess, bei dem dabei etwas mangelte. Der 
dortige revidirende, dabei aber sehr höfliche Beamte liess sich 
nicht erweichen — es soll daher gar oft vorkommen, dass 
Reisende umkehren müssen. Ein Kollege von mir hat infolge 
dessen nach Nisch zurückreisen und sich vom dortigen Konsul 
seine sonst ganz gute und in Belgrad nicht beanstandete 
Legitimation vervollständigen lassen müssen; mit ihm hatte 
eine auf der Reise nach Aegypten begriffene Gouvernante 
gleiches Schicksal. 


In 176 km Entfernung von Belgrad verliess mich der 
Schlaf; es war gegen 4 Uhr Morgens und Stalatz hiess die 
Station, wo der Zug ein paar Minuten hielt. Die schon sicht- 
bare Morgensonne versprach einen schönen Tag, sie ver- 
schwand bald wieder hinter den Bergen, zwischen denen sich 
die Bahn entlang dem Serbien durchfliessenden Moravafluss 
hinzieht. In diesem Defilee von Stalatz ist in den Türken- 
kriegen, in der weiten wie näheren Vergangenheit, viel Blut 
vergossen worden, zuletzt im Jahre 1876, als sich die Serben 
daselbst gegen die Türken vertheidigten. In der Nähe von 
Stalatz, südwestlich davon, liegt die ehemalige Serbische 
Residenzstadt Kruschevatz und weiterhin nördlich, abseits 
Station Aleksinatz ein langes Felsenthal, in welchem sich 
25 km oberhalb Thermen befinden ; aus dem Gebirge im Norden 
tritt der spitze Kegel des 1565 m hohen Rtanj hervor. Die 
weiterhin in der Nähe zu sehenden Dörfer, in denen zum Theil 
recht wohlhabende Bauern wohnen sollen und wie weit und 
breit in Serbien Horn- und Borstenvieh gezüchtet wird, sehen 
recht wenig einladend aus; wir sehen im Süden reiche Gebirgs- 
formationen, überschreiten ‘die Morava und unmittelbar vor 
Nisch, die vom Balkan herab zur Morava fliessende Nischava. 
Um 5.26 Vormittags sind wir in Station Nisch, auf der der 
Zug 25 Minuten hält und Frühstück zu haben ist. Die Stadt 
liegt ziemlich entfernt; zahlreiche Wagen und Hotelomnibusse 
vermitteln den Verkehr; sie ist das alte Naissus und Geburts- 
ort des Kaisers Konstantin des Grossen (28. Februar 274), hat 
gegenwärtig 16500 Einwohner und ist nach den mir gemachten 
Schilderungen eine Stadt, die sich in einem ähnlichen Um- 
wandelungsprozesse befindet, wie andere grössere Städte des 
Balkanlandes, die der Türkischen Wirthschaft entfremdet und 
der westlichen Kultur zugeführt werden. 

Die Eisenbahn führt von Nisch aufwärts im Thale der 


Nischava durch eine herrliche sagenreiche Gegend, durch Flur | 


und Wald mit Ruinen von Schlössern, Klöstern und Kapellen ; 


in der Nähe steht der jetzt in Verfall gerathene berühmte 


Schädelthurm, welchen die siegreichen Türken aus den 
Schädeln der dort im Jahre 1809 gefallenen Serben errichteten 
und der ein Denkmal Serbischer Schmach sein sollte, that- 


unterlegenen Serbischen Feldherrn Sindjelitsch gedient hat, 


der sich mit den Seinen aus der für ihn unhaltbar gewordenen 
Redoute in die Luft sprengen liess und dabei Tausende der 
stürmenden Türken mit begraben hat. Wir passiren die Sta- 
tion Banja, deren Ort ein vielbesuchtes, schon den Römern 


bekanntes Schwefelbad ist, dessen Quellen denen des Unga-. 


rischen Mehadia gleichen sollen, und immer dem Nischava- 
flusse folgend durch ein enges mit hohen Felsen eingefasstes 
wildes Thal, etwa 6 km lang und hochinteressant auch durch 
den darin nöthig gewordenen Bau von 5 Eisenbahntunneln, 
Gegen 6 Uhr Morgens sind wir in dem aus der Römerzeit 
stammenden Bela Palanka mit einem alten Türkenschloss und 
nach kurzem Aufenthalt geht es immer im der Nähe der 
Nischava weiter nach Pirot, wo wir gegen 3/47 Uhr Vormittags 
ankommen und 10 Minuten Aufenthalt haben. Diese Stadt, 
9000 Einwohner, ist im Osten, nach Bulgarien hin, am Anfang 
des Eintritts der Nischava in ein enges Thal mit Befesti- 
gungen versehen; von daher drangen am 26. November 1885 
unter Major Panitza, der später als Verschwörer hingerichtet 
worden ist, die Macedonischen Freiwilligen in Pirot ein, denen 
2 Tage darauf als Sieger der Fürst von Bulgarien folgte. Bei 
der am Tage vorher bei Pirot geschlagenen Schlacht ist diese 
Stadt sehr beschädigt worden; das Kastell ward dabei von 
den abziehenden Serbischen Truppen gesprengt. Soweit ich 
Pirots Häuser gesehen, waren sie vorherrschend niedrig, ein- 
stöckig, meist weiss abgetüncht, hatten kleine Fenster und 
überragende mit Holzziegeln oder in einigen Fällen auch nur 
mit Stroh eingedeckte Dächer. Auf den Dörfern sieht man 
fast nur rohe Lehmwand, oft auch gar keine Fenster und nur 
Strohdach. 

Die Fahrt setzt sich fort; in kaum einer halben Stunde 
wird die Serbisch - Bulgarische Landesgrenze und bald darauf 
die um 4,1 km weiterhin liegende Serbisch-Bulgarische Grenz- 
station Zaribrod erreicht, auf der wir nach dem Fahrplan von 
8.28 bis 10.01 Vormittags verweilten; es wäre dies 1 Stunde 
33 Minuten Aufenthalt thatsächlich sind es aber nur 
33 Minuten, denn in Zaribrod tritt an Stelle der schon seit 


1891 in Oesterreich und Ungarn, wie in Serbien eingeführten 


„Mitteleuropäischen Zonenzeit“ die als „Osteuropäische Zeit“ 
bezeichnete östlich nächstfolgende Zonenzeit, welche jener 
eine Stunde voraus ist und in Bulgarien, Rumänien und der 
östlichen Türkei (Konstantinopeler Netz) im Eisenbahndienste 
gilt. 
der westlichen Seite „M. E. Z“, auf der östlichen Seite 
„O. E. Z“ In der von zwei Deutsch sprechenden Töchtern 
des Wirths verwalteten Bahnhofsrestauration gab es gute 


Verpflegung und guten Bulgarischen Wein; mein mit mangel- ° 


haftem Pass versehener, früher schon erwähnter Kollege 
schreibt mir, dass er seinen unfreiwilligen Aufenthalt in 
Zaribrod zu einer Besichtigung dieses mit Post und Telegraph 
ausgestatteten Ortes benutzt habe, dessen elende Lehmhütten 
zwar einen ganz erbärmlichen Eindruck machten, in dem er 
aber in einem recht netten Gasthause gute Verköstigung und 
einen sehr trinkbaren Wein erhalten habe. 


Die Station Zaribrod, hinter welcher die Nischava nörd- 


lich von ihrem Ursprunge herkommt, liegt 445 m über dem 


Die Zaribroder Stationsuhr zeigte dementsprechend auf 


Meeresspiegel, die Bergfahrt zum Dragomanpasse, dessen 


Station 21 km entfernt und 720 m hoch liegt, beginnt alsbald 


TERN 


und erfolgt auf einer mittleren Steigung von 1:76 in der 


Richtung des sich zwischen nackten Felswänden, steinbesäten 


| wüsten Geländen in vielen Krümmungen durchwindenden 
in trostloser 


Dragomanbachs. Die Station Dragoman liegt 
Einöde, etwas entfernt von ihr das Dorf gleichen Namens 


Der Abstieg bis zu der 14,7 km entfernten Station Slivnitza 


geschieht mit einem mittleren Gefälle von 1:100 in grossen 
Schlangenwindungen, währenddem anstatt der Oede aus der 


Landschaft ein Panorama hervortritt, dessen mannigfaltige 


Formen auf der Weiterfahrt und bis zur Ankunft in Kostim- 


ı brod und in Sofia links die hohen Berge des Berkovitza und 
sächlich aber zur Ehrenerinnerung an die Heldenthat des | 


des Etropol Balkan, rechts die 2300 m hohe breitbasige Pyra- 


mide des Vitosch und in weiterer Ferne das noch höhere, hier 
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während im wechselnden Vordergrunde die Thalmulde sich 
erweitert und Getreide- und Maisfelder, üppige Weiden und 


steppenartige Grasflächen mit zahlreichen Heerden folgen, 
_ zwischen welch’ letzteren häufig jene grossen, schwerfälligen 


Büffel sichtbar sind, die sich trotz ihrer, wie man meint, vor- 
sündfluthlichen Abstammung als überaus nützliche Hausthiere 
bewähren. 

Der Schauplatz des 1885er Kriegs zwischen Serbien und 
Bulgarien ist durch die gegen 70 km lange Eisenbahnstrecke 
zwischen Pirot und Slivnitza gekennzeichnet; die Serben 


‚ waren in Zaribrod am 18. und 14. November 1885 siegreich in 


_ 0 _ 


und da mit Schneefeldern bedeckte Rylo-Gebirge bilden, 


Bulgarien eingedrungen, hatten am 16. November den Pass 
von Dragoman erstürmt, so dass sich die Bulgaren auf 
Slivnitza zurückziehen mussten, wo diese Feldbefestigungen 
errichteten und mit Hilfe der in überanstrengenden Eil- 
märschen rechtzeitig eintreffenden ostrumelischen Truppen 
den bis dahin unaufhaltsam gewesenen Serbischen Vorstoss 
nach dreitägigem Kampfe vom 17.—19. November brachen und 
zur Offensive übergingen, die zu der bei Pirot von den Bul- 
garen gewonnenen Schlacht am 27. November und alsbald zum 
Waffenstillstande und zum Frieden geführt hat, dessen Er- 
haltung eine dauernde sein möge. 
(Schluss folgt.) 


Die Benutzung der Gürtel- und Umgehungsbahnen im Kriege.') 
Eine kriegsgeschichtliche Eisenbahnstudie. 
Von Miles Ferrarius. 


In der nachstehenden Abhandlung habe ich mir die 


Aufgabe gestellt, die Frage zu erörtern, ob die Eisenbahnen 


in ihrer Eigenschaft als Kriegführungsmittel vornehmlich 
strategischen Zwecken zu dienen bestimmt sind, und die Be- 
nutzung derselben nicht auch für reintaktischeZwecke 


sich als angängig und zweckmässig erwiesen hat. Das Er- 


gebniss meiner Untersuchungen an der Hand der kriegs- 
geschichtlichen Erfahrungen und unter Berücksichtigung der 


- dem Eisenbahnbetriebe anhaftenden besonderen Eigenschaften 
_ war, dass eine geschickte und energische Ausnutzung eines 
- Bahnnetzes zu taktischen Zwecken allein der Defensive zu 
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gute kommt, indem sie die Kräfte des Vertheidigers verviel- 
fältigt und ihn in den Stand setzt, einen unverhältniss- 
mässig grossen Raum zu beherrschen. Aus den 


Erfahrungen der in Betracht gezogenen Ereignisse der Kriegs- 


geschichte ging weiter hervor, dass eine rechtzeitige Unter- 
stützung getrennter Flügel einer Armee, welche eine grössere 
Kraftentfaltung zu einem Hauptschlage ermöglichen soll, nur 
dann durch eine taktische Verwendung der zu Gebote stehen- 
den Bahnwege möglich ist, wenn die Gefahr einer Störung 
der Transporte auf der Bahn selbst gänzlich aus- 


geschlossen ist. 


In nachstehendem habe ich mir die Aufgabe gestellt, die 
Frage zu :ıntersuchen, ob und in welcher Weise die sogenannten 
Gürtelbahnen undUmgehungsbahnen für taktische 
Zwecke zu dienen bestimmt sind.?) 

Die Gürtel- und Umgehungsbahnen führen uns auf das 
Gebiet der Lehre vom Festungskriege, für welchen dieselben 
fast ausschliesslich verwendet werden. Die Bedeutung der 
Festungen als Stapelplätze des Krieges ist durch die Geschichte 
der letzten Feldzüge so hinreichend klar gelegt worden, dass 
dieselbe einer weiteren Erörterung hier nicht bedarf.?) Heut- 


zutage kommt noch die wichtigste Rolle, diederBEisenbahn- 
Sperre hinzu. Man befestigt die grösseren Städte heute vor- 


 nehmlich aus dem Grunde, weil sie Eisenbahn-Knoten- 


g 


punkte sind; man baut Sperrforts gerade an den wichtigsten 
Eisenbahnübergängen. Nach der Meinung des Verfassers der 
„Allgemeinen Lehre von der Truppenführung im Kriege“, 
‚Oberst Meckel (vergl. auch „Festung und Feldarmee“. Studien 


im 2. Beiheft zum Militär-Wochenblatt 1878) wird dem Festungs- 


kampf in künftigen Kriegen eine ganz bedeutende Rolle ge- 
sichert, da der Angreifer genöthigt ist, grosse Kampf- 


e 1) Vergl. Nr.18 S.189 Jahrg. 1892 d.Ztg. Der vorstehende 
Aufsatz ist aus den „Jahrbüchern für die Deutsche Armee und 
Marine“, Heft 3, 1893, mit Bewilligung des Verfassers und des 


_ Verlegers entnommen. 


2) Vergl. auch Miles Ferrarius. Studien über die heutigen 
Eisenbahnen im Kriegsfalle. Wien, Pest, Leipzig. Hartleben’s 


_ Verlag 189. 


3) Vergl. Leer, Strategische Aufsätze 8. 137. — v. Clause- 
witz, Vom Kriege II 210. — v. Scherfti, Die Lehre von der 
Truppenverwendung usw. S. 91. — Blume, Strategie $. 244. 


mittel sofort zur Belagerung solcher Sperren in Bewegung 
zu setzen. 

Die grossen Waffenplätze unseres modernen Befestigungs- 
systems bedürfen daher vor allen Dingen leistungsfähiger 
Bahnlinien, um innerhalb der oft knapp bemessenen Zeiträume 
zwischen der Bedrohung einer Festung und ihrer Einschliessung 
den erforderlichen Mehrbedarf an. Truppen, Munition und 
Lebensmitteln heranzuführen und im übrigen auch bei ernst- 
lich bedrohten Festungen die Bestände der Waffendepots für 
die Reserve usw. nach gesicherten Punkten wegzuführen. 

In den einzigen Waffendepots Frankreichs, welche die 
Festungen Strassburg und Metz geborgen haben, hat man im 
Feldzuge 1870/71 wunderbarer Weise nicht daran gedacht, die 
Waffenvorräthe Frankreichs rechtzeitig wegzuschaffen. Man 
wird in der Annahme nicht fehlgehen, wenn man einen wesent- 
lichen Grund in dem damals mangelhaft ausgebauten Eisen- 
bahnnetz in der Umgebung der genannten Festungen sucht. 

Der grossartige Maassstab der modernen Kriegführung, 
die Treffsicherheit und Wirkung der neuen Infanteriegewehre 
und der neuen Artilleriegeschütze findet heutzutage in den 
Grundrissen und baulichen Einrichtungen der Festungsanlagen 
seinen entsprechenden Ausdruck und gestattet eine grössere 
räumliche Ausdehnung derselben, wie früher. Diese Ausdehnung 
erweist sich namentlich überall da als nothwendig, wo es gilt, 
einen Schutz gegen Bombardement und Rückenfeuer zu gewähr- 
leisten und die Einschliessung und den förmlichen Angriff zu 
erschweren. 

Diese räumliche Erweiterung der Festungen hatte natur- 
gemäss zur Folge, dass die Anlage äusserer und innerer provi- 
sorischer Gürtelbahnen®) zur Verbindung der detachirten Forts 
bezw. der Stadtwälle mit den Bahnhöfen, Magazinen und 
Depots erforderlich wurde, von denen einzelne Geleise auch in 
die Forts. oder Eckkavaliere geführt werden. Solche innere, 
durch den Stadtwall gedeckte Gürtelbahnen können gleich- 
zeitig zur Bewegung fahrender indirekter Batterien benutzt 


- werden und fehlende Eisenbahnen durch provisorische Anlagen 


oder Lastlokomotiven ersetzt werden. 

Die Pariser Gürtelbahn, welche bei der Vertheidigung 
von Paris im Feldzuge 1870/71 eine grosse Rolle gespielt hat, 
sollte gewissermaassen für die übrigen Festungen Schule 
machen. Es wird sich daher empfehlen, auf diese Leistungen 
an der Hand der Kriegsgeschichte etwas näher einzugehen. 

In der Nacht vom 20. zum 21. Dezember 1870 hatten die 
West-, Gürtel- und Ostbahn in Paris einen Transport von 
20000 Mann bewirkt. Es war dabei vorgesehen, dass weder 
die zu benutzende Strecke, noch die Wagen selbst irgend eine 


4) Gürtelbahn, encircling, eircular railway; chemin de fer 
de ceinture, auch Ringbahn genannt, welche das Gebiet einer 
Festung oder Stadt gürtelförmig umschliesst. Je nachdem der 
Gürtel sich im Weichbild der Stadt oder ausserhalb desselben 
befindet, spricht man von innerer oder äusserer Ringbahn oder 
Gürtelbahn. 


“ 


= 


Beleuchtung erhielten. Die Transporte vollzogen sich in der 
grössten Ordnung und Pünktlichkeit. 

Von der Insel Gennevilliers gingen 10000 Mann in 
8 Zügen von Mitternacht bis 6 Uhr Morgens von Nogent sur 
Marne nach Noisy le Sec ab. Diese Truppen waren zur Ver- 
stärkung der zum Ausfall gegen Le Bourget und Drancy be- 
fohlenen Truppen bestimmt (2. Korps Ducrot). 

Aus diesem Vorgange erkennen wir leicht die grosse 
Rolle, welche solche innerhalb der Aussenforts laufende Gürtel- 
bahnen bei der Vertheidigung von grossen Waffenplätzen zu 
spielen berufen sind, und dass es daher geboten erscheint, 
denselben solche Einrichtungen zu geben, dass von ihnen ein 
möglichst ausgiebiger Gebrauch gemacht werden kann. 

Eine Gelegenheit für den Angreifer, die Festungs- 
besatzungen schleunigst unter Benutzung der Eisenbahnen zu 
verstärken, bot sich in dem genannten Feldzuge nur bei dem 
Vorgehen der Französischen Nordarmee in der Richtung auf 
die Festung La Fere, durch welches unsere Verbindungen mit 
der I. Deutschen Armee bedroht wurden und 2 Bataillone und 
2 Batterien von General von Manteuffel dem Generalgouverne- 
ment von Rheims auf dem Schienenwege zur Verfügung ge- 
stellt wurden, um die Besatzungen von Soöissons und Laon zu 
verstärken. 

Die Ereignisse des letzten Feldzuges haben uns somit 
hinreichende Erfahrungen zu der Annahme an die Hand ge- 
geben, dass in einem zukünftigen Kriege die Eisenbahnen in. 
ganz besonderem Maasse zu einer Befestigung ihrer Haupt- 
bahnhöfe, Werkstätten und Magazine zwingen werden. Um 
deren Zerstörung durch feindliches Geschützfeuer zu ver- 
hindern, werden in den Festungswerken der Grossstaaten viel- 
fach "Geschützdeckungen auf geeigneten Punkten weit genug 
vorgeschoben und durch Schützengräben unterstützt. Diese 
dienen vornehmlich zur Deckung fahrender indirekter Batterien 
und zur schnellen Bewegung der Infanteriereserven.5) 

Derartige Gürtelbahnen sind z. Zt. im Deutschen Reiche 


bei den Festungen Metz, Strassburg, Ulm, Posen, Magdeburg, , 


in Frankreich bei Paris, Langres, Rheims, Lyon, in Russland 
bei Kiew angelegt worden. Namentlich sichert in Paris ein 
ausgedehntes System von Schmalspurbahnen die Verbindung 
der einzelnen Festungswerke untereinander und erleichtert so 
wesentlich die schnelle Durchführung der Armirungd) Wenn 
nach unseren früheren Ausführungen sich auch im allgemeinen 
selten die Gelegenheit bieten wird, die Eisenbahnen zum 
und im Gef&öcht zu benutzen, da die unerlässliche Bedin- 
gung der Sicherheit des Betriebes bei Schlachten im offenen 
Felde gewiss in den wenigsten Fällen erfüllt sein wird, so 
liegt dies bei der Vertheidigung unserer modernen Waffen- 
plätze wesentlich anders, Hier. bilden die Eisenbahnen 

.einsder wesentlichen taktischen Hilfsmittel, 
da ihre Benutzung unter dem gesicherten Schutze der 
Festungsanlagen :bezw. Sperrforts erfolgt. 

Man wird daher: auch von den Gürtelbahnen bei der 
heutigen Vollendung der Eisenbahntechnik sowohl für die 
Zwecke der Vertheidigung bei Ausfällen, Abweisung von An- 
griffen, als zur Wegführung ' von Beständen der Waffen- 


depots usw. eine wesentliche und werthvolle Unterstützung 


in allen Stadien des Festungsgefechts erwarten dürfen, 
Nachdem wir uns nun mit der Anlage und der Benutzung 

von Gürtelbahnen im Festungskriege hinreichend beschäftigt 

zu haben glauben, wollen wir auf die gleiche Prüfung der 


. sogen. Umgehungsbahnen übergehen. 


5) Vergl. | Die Befestigungsweise der Gegenwart und 
nächsten Zukunft“. Von Oberst von Giese. 8. 58 und 87 ff. 


6) In Paris hat sich eine „Vorbereitungsgesellschaft für 
df® innere Stadtbahn“ (societe anonyme d’&tudes du chemin de 
fer Intra-Urbain) gebildet, deren Zweck die Fortsetzung der 
Vorarbeiten für eine von R. Weiss entworfene Eisenbahn von 
allgemeinem und strategischem (?) — soll wohl taktischem 
heissen — Interesse bildet, die in den Mittelpunkt von Paris 
eindringt und mit sämmtlichen vorhandenen Bahnhöfen in 
. Verbindung steht. 


Der Krieg von 1870/71 führte zum ersten Male in die 
moderne Kriegskunst den Bau von Umgehungsbahnen 
ein. Unseres Erachtens dürfte ihre Anwendung in einem 
Kriege der Zukunft zu taktischen Zwecken zweifellos eine um 


so ausgedehntere sein, als zahlreiche Sperrbefestigungen. 


wichtiger Eisenbahnlinien von grosser Widerstandsfähigkeit 
oder Ausdehnung zum Bau und zur Benutzung derartiger Um- 
gehungsbahnen nöthigen werden. 

Der Umstand, dass in den meisten Grossstaaten die Feld- 
armeen mit transportabeln Eisenbahnen und zerlegbaren 
Brücken ausgerüstet sind, deutet auf die gelegentliche Ver- 
wendung dieses Materials an gebotener Stelle hin. In Frank- 
reich hat man sogar bereits im Frieden besondere Befesti- 
gungswerke an gewissen Punkten der Ostgrenze angelegt, um 
den Bau von Umgehungsbahnen eines Angreifers zu ver- 
hindern ; dies ist allem Anschein nach der Fall bei der Anlage 
des Eiwischenwerkab von Les Paroches in der Sperrfortkette 
des Maasthales gegenüber der Mündung des Ruptbaches in 
dasselbe sowie eingestandenermaassen bei dem Sperrfort 
Pagny la Blanche Oöte, 15 km südlich von Verdun, gegen den 
Bau einer Umsehlngebsun über Vezelize, Colombey und Neuf- 
chäteau. 

Am 17. August 1870 wurde vor Metz damit begenäh, 
von Remilly, der zweiten Station vor Metz, eine Eisenbahn 
südlich um Metz herum zu bauen, um von Remilly eins Ver- 
bindung der von Osten und Westen bei Metz zusammen- 
laufenden Linien zu ermöglichen, ohne dass solche aus der 
Festung gestört werden konnte und um zugleich die Ein- 
schliessung der letzteren zu erleichtern. Diese Linie (Remilly- 
Luppi-Pont & Mousson) mündete in die Eisenbahn Frouard- 
Paris wieder ein. Tausende von Deutschen Bergleuten arbei- 
teten an dieser 5 Meilen langen Strecke, welche in 20 Tagen 


fertiggestellt: werden sollte und bei welcher jede zeitraubende 
Arbeit vermieden wurde Leider konnte die Bahn wegen 
Ueberwindung sich darbietender Terrainschwierigkeiten erst 
am 26. September dem grossen Verkehr übergeben werden, 
Die in unmittelbarer Umgebung der Festung im Geschütz- 
bereiche der Forts gelegenen Eisenbahnabschnitte waren hier- 


bei im Besitze der Franzosen geblieben und von denselben am 
27. September zu einem Ausfalle benutzt worden, indem von 
der Festung aus ein ganzer Eisenbahnzug bis nach Peltre 


herangebraust kam und unsere Truppen überraschte. Verfolgen 


wir diesen Vorgang etwas näher. 


Am 27. September hatte die Französische Brigade Du- 


plessis, den Preussischen Feldwachen auf dem Fusse folgend, 


Mercy le Haut besetzt. Nachdem die Französische Artillerie 


eine Zeit lang gewirkt hatte, entwickelte sich die Brigade 


Lapasset zum Angriff, das 14. Jägerbataillon und das 97. Regi- 


ment gegen Peltre, das 84. gegen Crepy. Gleichzeitig brach 


aus dem Eisenbahneinschnitte westlich von Peltre das 12. Jäger- 


bataillon gegen die Südseite von Crepy und die dortigen Ueber- 


gänge des St. Pierrebaches vor. Dieses zum 2. Französischen 


Korps gehörende Bataillon war auf einem Eisenbahnzuge 
herangeführt und hierbei durch eine südlich über Magny vor- 
geschobene Abtheilung gedeckt worden. ’?) 


An diesem klaren und deutlichen Beispiele ersehen wir, 


dass auch die Franzosen einen Theil der Umgehungsbahn zu 
taktischen Zwecken zu benutzen verstanden haben. 
Die Oberleitung des Deutschen Heeres hatte in der durch 


a 


die Ereignisse bestätigten Voraussicht, dass selbst bei den 


glänzendsten Waffenerfolgen im Felde Wochen, vielleicht 


Monate vergehen möchten, bevor die durch Natur und Kunst 


ausserordentlich widerstandsfähige Festung Metz in unsere 
Hände fallen und so der Schienenweg von Saarbrücken bis in 
das Moselthal, bezw. weiter nach Paris hin aufgeschlossen 
werden würde, gleich bei Beginn des Krieges eine Umgehung 
jenes Waffenplatzes durch Herstellung einer Umgehungsbahn 
in Aussicht genommen. Diese Umgehungsbahn war bereits im 


?) Vergl. Generalstabswerk II. 1. 3. 275; 


Pe: 


& 


. 


ä 


grossen und allgemeinen projektirt, als der Feind eben erst 
bei Spicheren, Weissenburg und Wörth die ersten Schläge 


empfangen hatte und die Vortruppen der I. und II. Armee 


kaum noch bis in die Höhe von St. Avold vorgedrungen waren. 
Die Bahn überschritt zwei Flüsse, die Seille und die Mosel 
und zwei Wasserscheiden, Nied-Seille und Seille-Moselle, welche 
sich selbst in ihren tiefsten Einsattelungen noch etwa 200 Fuss 
über die Flussthäler erheben und vielfache steile und schwie- 
rige Bodengestaltungen zeigen. Bis Remilly bezw. Pont 
ä& Mousson wurden die Oberbaumaterialien auf der Eisenbahn 
herangeschaftt; hier begann der Transport mittelst Achse nach 
den mittleren Theilen der Strecke hin, da man sich wegen der 
gebotenen Eile nicht darauf beschränken durfte, von beiden 
Endpunkten her die Bahn vorzuschieben (das sogen. „Vor 
Kopf bauen“, wie es bei der Amerikanischen Pacificbahn seiner 
Zeit zur Anwendung gelangte), sondern man musste gleich- 
zeitig auch zwischen den Endpunkten noch an mehreren 
Stellen dieselbe Arbeit in Gang setzen. Vier grössere Brücken 


_ und Viadukte mussten hergestellt und mehrere Dämme und 


Einschnitte erheblicher Höhe bezw. Tiefe gemacht 
werden. 

Diese Umgehungsbahn war für die Einschliessung von 
Metz nach der Schlacht bei Noisseville von der grössten tak- 
tischen Wichtigkeit. 

Nachdem man das Telegraphennetz durch neue Stationen 
vervollständigt und von Maizieres aus mit dem Beobachtungs- 
korps vor Diedenhofen in Verbindung gebracht und auch die 
Brücken über die Seille und Mosel vermehrt hatte, konnte die 
Festung Metz leicht umgangen werden und das Einschliessungs- 
heer mit der Heimath wieder Fühlung bekommen. 5) 

Eine weitere Umgehungsbahn wurde im Laufe des Feld- 
zuges 1870/71 unter schwierigen Verhältnissen (mit Dämmen 
von 7—8 m und Einschnitten von 6 m) Deutscherseits in nur 
23 Tagen ausgeführt, und zwar die Umgehungsbahn des Tunnels 
von Nanteuil. 

Diese Umgehungsbahn ist indess ihrer natürlichen Lage 
gemäss nicht zu taktischen Zwecken erbaut worden, da sie 
lediglich zur Wiederherstellung der rückwärtigen Verbindungen 
gedient hat. 

Wenn wir die vorstehenden kriegsgeschichtlichen Erfah- 
rungen kurz zusammenfassen, so gelangen wir zu dem Ergeb- 
nisse, dass die Gürtelbahnen vorzugsweisetak- 
tischenZwecken zu dienen bestimmt sind, und 
dass eine geschickte Ausnutzung eines solchen Bahnnetzes der 
Defensive zu gute kommt und die Kräfte des Festungsverthei- 
digers je nach Bedarf rasch vervielfältigt. Dagegen haben 
die Umgehungsbahnen ihrer Natur nach keine ab- 
solut taktische Tragweite, da sie in der Regel den 
Zwecken der Oftensive zu dienen bestimmt sein werden. 

Ihre taktische Verwendung würde indess auch in dem 


Falle im offenen Gefechte denkbar sein, wenn ein Theil den 


von 


Kampf gestützt auf eine Festung eingeht, welche 


den Ausläufern von hinter der Schlachtlinie laufenden Umge- 
hungsbahnen Schutz gewährt, so dass die Vorführung der 
Truppen und der Munition durchaus betriebssicher statt- 
finden kann.?) 

Ist nun einerseits zum Schutze des gesammten 
Bahnnetzes militärischerseits auf den Ausbau der 
Festungssysteme des Landes eine entsprechende umfangreiche 


8) Generalstabswerk II. 1. S. 270. 


R Der ungenannte Verfasser des verdienstvollen Werkes: 
„Die Kriegführung unter Benutzung der Eisenbahnen und der 


Kampf um Eisenbahnen“ (Leipzig, Brockhaus 1°82) nimmt | 


sogar an, dass die Bahnlinie Metz-Verdun, wenn sie im Jahre 
1870 bereits betriebsfähig gewesen wäre, in den Schlachten 
vom 16. und 18. August eine solche nicht unwichtige Rolle 
hätte spielen können. Die Voraussetzung wäre allerdings ge- 
wesen, dass die Französische Armeeleitung am 16. sofort die 


‚Lage richtig erkannt und den Entschluss gefasst hätte, die 
sie 


bietende Gelegenheit zu benutzen und in der Umfassung 
B8 Begaerizchen inken Flügels das wirksamste Mittel zur 
iederlage des Gegners erblickt hätte. (Vergl.a. a. 0. S. 247 ff.) 
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Thätigkeit überall entwickelt worden, so dienen andererseits 
auch wieder die Gürtel- und Umgelungsbahnen dem Ver- 
theidiger und Angreifer von Festungswerken in” gleichem 
Maasse. Das in den letzten Monaten in Kraft getretene G e- 
setzüber die Kleinbahnen vom 3%. Juli 1892 wird 
vielleicht auch dazu führen, dass den militärischen Interessen 
zugleich mit den wirthschaftlichen seitens der Erbauer solcher 
Bahnen Rechnung getragen wird. Wenngleich auch der haupt- 
sächliche militärische Werth solcher Kleinbahnen erst jenseits 
der Landesgrenzen hervortritt, wo gute Verbindungswege 
fehlen und solche so schnell als möglich hergestellt werden 
müssen, so dürfte deren militärischer Nutzen in der Nähe von 
Festungswerken nicht zu unterschätzen sein, wenn sowohl die 
Spurweite als auch die Maschinen und die Wagen die militä- 
rische Verwendung unbedingt gestatten. Wie das Beispiel 
der nur mit 0,76 m Spurweite gebauten Bosnabahn zeigt, 
ist das Vorurtheil beseitigt, dass nur Bahnen mit der normalen 
Spurweite einen militärischen Werth haben sollen. Die Bosna- 
bahn war ursprünglich beim Einmarsch der Oesterreichischen 
Truppen in Bosnien dazu bestimmt, lediglich den Bedürfnissen 
des Krieges zu dienen; nach ihrem Ausbau und ihrer Voll- 
endung dient sie dem allgemeinen Verkehr unter militärischer 
Verwaltung. Ursprünglich nur mit den einfachsten 'Mitteln 
erbaut, ist sie nach angestrengtester Thätigkeit einer zielbe- 
wussten Leitung allmählich völlig umgestaltet und bewältigt 
zur Zeit mit bestem Erfolge einen Verkehr, wie er sonst nur 
bei Hauptbahnen vorkommt. Für die Wahl der Spurweite 
war zur Zeit der Umstand maassgebend, dass Lokomotiven 
und Rollwagen dieser Spur vom Bau der Linie Temesvyar- 
Orsova, wo diesselben zum Erdtransport benutzt waren, sofort 
verfügbar waren. Die Tragfähigkeit der Güterwagen stieg 
in der Dauer ihres zehnjährigen Betriebes von 2 auf 10 t, so- 
dass die dreiachsigen Güterwagen dieser Bahn an Tragfähig- 
keit den gewöhnlichen zweiachsigen Güterwagen der Haupt- 
bahnen gleichkommen. 

Auf Grund dieser Erfahrungen wird man an leitender 
Stelle auch den Kleinbahnen für die Festungskriege der 
Zukunft eine gewisse Beachtung nicht versagen können. Da 
der Artikel 4 der Reichsverfassung das Eisenbahnwesen nur 
im Interesse der Landesvertheidigung und des allgemeinen 
Verkehrs der Gesetzgebung und der Aufsicht des Reiches 
unterstellt, so sind die Kleinbahnen bisher nicht als Eisen- 
bahnen im Sinne der Reichsverfassung angesehen und behan- 
delt worden. 

Die Rücksichtnahme auf die Interessen der Landesver- 
theidigung, welche von den Eisenbahnen im Sinne des Preus- 
sischen Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 und der hier- 
auf fussenden Gesetze in weitem Umfange gefordert wird, 
macht indess heute das Gesetz über die Kleinbahnen in we- 
sentlich beschränktem Maasse auch diesen letzteren Bahnen 
zur Pflicht. Das Gesetz hat den Ausführungsbestimmungen 
vorbehalten, welche Ansprüche an die letzteren im Interesse 
der Landesvertheidigung erhoben werden können. Diese Aus- 
führungsbestimmungen sind nunmehr erfolgt.!") 


10) Die Herren Minister der öffentlichen Arbeiten und 
des Innern haben unterm 19. November im Anschluss an die 
Ausführungsanweisung vom 22. August 1892 folgende Aus- 
führungsanweisung zu $ 8, Abs. ], und $ 9 des Gesetzes über 
Kleinbahnen und Privatanschlussbahnen, betreffend die dem 
Unternehmer im Interesse der Landesvertheidigung aufzuer- 
legenden Verpflichtungen erlassen: 

.,Zua 88 Abs. 1. Die dem Antrage auf Ertheilung der 
Genehmigung in technischer Hinsicht beizufügenden Unter- 
lagen (Ausführungsanweisung vom 22. August 1392 zu S 5) 
sind, wenn Bahnen (gleichgültig ob mit mechanischen Motoren 
oder mit Pferden zu betreibende) in Festungen angelegt 
werden bezw. sich den äussersten Werken von Festun g en 
im ganzen oder auch nur mit Theilen bis auf etwa 15 km 
nähern sollen, vor Ertheilung der Genehmigung der Festungs- 
behörd> vorzulegen. Zur Genehmigung bedarf es des Einver- 
ständnisses dieser Behörde. 

Zu $9. Bei allen für den Maschinenbetrieb eingerich- 


_ Ma. — 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 5,74 km lange Strecke Glambach-Wansen der Königlichen 
Eisenbahndirektion Breslau, welche am 1. Mai d. dem 
öffentlichen Verkehre übergeben werden soll, ist — nach Mit- 
theilung der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins — 
vom Tage der Betriebseröffnung ab als ereinsbahn- 
strecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 841 vom 25. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend Auf- 
nahme von Bestimmungen in die technischen Vereinbarungen 
(abgesandt am 28. v. Mts.). 

Nr. 8249 vom 25. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 28. v. Mts.). 

Nr. 861 vom 25. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Anträge auf Aenderung des Vordruckes auf 
der Rückseite des Musters für Gepäckscheine (abgesandt am 
28. v. Mts.). 

Nr. 863 vom 25. v. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehre betheiligten Verwaltungen, betreffend Antrag auf 
Einbeziehung der Strecken weiterer Schweizerischer Eisen- 
bahn- und Dampfschiffsverwaltungen in den Vereins-Reisever- 
kehr (abgesandt am 28. v. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Vertagung des Oesterreichischen Reichsrathes 
und die Eisenbahnen. 


Der Reichsrath hat sich bis zum Herbst vertagt ; es war 
vielleicht der kürzeste Sessionsabschnitt seit dessen Bestande ; 
aber in keiner Session wurden so viele wichtige Eisenbahn- 
teten Bahnen sind im Interesse der Landesvertheidigung fol- 
gende Bestimmungen bei der Ertheilung der Genehmigung zu 
beachten: 

I. Geleise. a) Es sind ausser der Normalspur nur 
Spurweiten von 0,600, 0,750, 1,000 m zuzulassen. b) Sofern 
Querschwellen-Oberbau angewendet wird, soll das Mindestge- 
wicht der Schienen 9,5 kg auf das Meter betragen. c) Bei 
einer Spurweite von 0,600 m soll der kleinste Krümmungs- 
halbmesser 80m betragen. d) Die lichte Weite der Spurrinnen 
bei Weichen, Kreuzungen, Ueberwegungen usw. soll nicht 
unter 0,0385 m betragen. Die Bestimmungen unter c) und d) 
gelten nicht für Strassenbahnen. II. Rollendes Material. 
a) Für Bahnen mit einer Spurweite von 0,600 m sollen Loko- 
motiven und Wagen derartig gebaut sein, dass sie Krüm- 
mungen von 30m Halbmesser anstandslos durchfahren können. 
b) Es sind nur einflanschige Räder zu verwenden. c) Die Be- 
triebsmittel der Bahnen mit 0,600 m Spurweite sollen centrale 
Buffer in einer Höhe von 0,300—0,340 m über Schienenoberkante 
erhalten. Das Ladegewicht der Wagen, in Kilogramm ausge- 
drückt, soll durch 500 theilbar sein. III. Bahnhofsein- 
richtungen. Sofern die Kleinbahnen an andere Bahnen an- 
schliessen und ein Uebergang der Bahnen nicht angängig ist, 
sind zweckentsprechende Vorrichtungen zum Umladen herzu- 
stellen. Sofern es sich lediglich um die Erweiterung eines be- 
stehenden Bahnunternehmens handelt, kann die Beibehaltung 
der bisherigen Spurweite und des bisherigen Schienengewichts 
für die Erweiterungsstrecke auch dann genehmigt werden, 
wenn beides den Bestimmungen zu I, a) und b) nicht ent- 
spricht. Falls im übrigen ausnahmsweise aus besonderen 
Gründen eine Abweichung von den vorstehenden Bestimmungen 
für nothwendig erachtet werden sollte, ist an den Minister 
der öffentlichen Arbeiten behufs der im Einverständniss mit 
dem zu treffenden Entscheidung Bericht zu er- 
statten. Bezüglich aller Kleinbahnen, welche ganz oder theil- 
weise in Kreisen, welche an einen nicht zum Deutschen Reich 
gehörigen Staat grenzen, oder in einem Gelände, welches seiner 
besonderen militärischen Bedeutung wegen den Grenz- 
kreisen gleichzustellen ist, liegen, ist vor Ertheilung der 
Genehmigung dem Kriegsminister durch Vermittelung der 
Generalkommandos Anzeige zu erstatten. Der Anzeige ist bei 
einer für den Betrieb mit Maschinenkraft einzurichtenden Bahn 
der Bauplan, im übrigen nebst den für das Unternehmen wich- 
tigsten thatsächlichen Angaben ein Lageplan beizufügen. Falls 
ausnahmsweise die für die Genehmigung zuständige Behörde 
den im Interesse der Landesvertheidigung gestellten Forde- 
rungen bei der Beschlussfassung über den Genehmigungsan- 
trag zu entsprechen Bedenken tragen sollte, so sind dem Mi- 
nister der Öffentlichen Arbeiten die Bedenken vorzutragen. 
Das Vorstehende gilt auch von wesentlichen Erweiterungen 
oder Aenderungen des Unternehmens, der Anlage oder des Be- 
triebes solcher Bahnen. 


fragen und Lokalbahnvorlagen diskutirt. Es sei an die früheren 
Korrespondenzen in dieser Zeitungüber die Eisenbahn-Ausschuss- 
und Plenarverhandlungen des Abgeordnetenhauses, insbesondere 
aber an die grundsätzlichen Erklärungen der Regierungs- 
vertreter erinnert, zu welchen auch die nachstehenden Aus- 
führungen des Handelsministers gehören, welche einen gänz- 
lichen Systemwechsel bezüglich der Lokalbahnen und der staat- 
lichen Kersnte inauguriren. 

Von beiden Häusern des Reichsrathes wurden folgende 
Eisenbahnvorlagen angenommen, bezüglich welcher wir die 
Berichte des Referenten nachtragen wollen und zwar betreffend 
den Bau 1. der ÖOstgalizischen (Podolischen) Lokalbahnen, 
2. der Lokalbahn Laibach-Stein, 3. der Lokalbahn Deutschbrod- 
Humpoletz, 4. der Gailthalbahn und 5. der Lokalbahn Monfal- 
cone-Cervignano, dann 6. betreffend die Vermehrung des Fahr- 

arkes der K. K. Staatsbahnen, endlich 7. der Bericht über die 

aurechnung der Staatsbahn von Siveric nach Knin, welcher 
die Genehmigung erhielt. Die einzelnen Bahnprojekte, welche 
infolge von Petitionen an das Abgeordnetenhaus der Regierung 
von demselben zur Berücksichtigung empfohlen wurden, tragen 
wir nach. 


Die Finanzirung der Lokalbahnen und das geänderte 
Garantiesystem. 


Das seit einicer Zeit vom ÖOesterreichischen Staate zur 


Schaffung neuer Lokalbahnen angewendete System, dass näm- 
lich die Prioritätstitres der für einzelne Bahnen errichteten 
Unternehmungen garantirt und die Interessenten zur Ueber- 
nahme der Stammaktien zum Nominalwerthe veranlasst werden, 
hat sich auf’s beste bewährt. Der K. K. Handelsminister 
v. Bacquehem vermochte auch bei der Verhandlung über 
die Podohschda Bahnen im Abgeordnetenhause auf diese Art 
der Förderung des Lokalbahnbaues hinzuweisen. In über- 
zeugender Weise machte der Minister den Unterschied klar, 
welcher zwischen dem früheren und dem jetzigen System der 
staatlichen Garantie besteht. Seinen diesfälligen Ausführungen 
entnehmen wir folgende Stellen: 

Ein wesentlicher Unterschied besteht darin, dass bei dem 
früheren System der Charakter der Privatunternehmung mehr 
in den Vordergrund trat und die Mitwirkung des Staates sich 
auf eine Ueberwachung beschränkte, während jetzt die un- 
mittelbare Ingerenz der Staatsverwaltung eintritt, in deren 
Hand die Leitung, aber auch die Durchführung des gesammten 
Unternehmens gelegen ist. Die Form der privaten Finanzirung 
rechtfertigt sich durch Opportunitätsrücksichten. Ein weiterer 
Unterschied ist folgender: Früher wurden der Uebernahme der 
Garantieverpflichtung seitens des Staates die privaten Angaben 
der Konzessionsbewerber und der Unternehmer bezüglich der 
Kostenziffern — meist Pauschalbeträge — und bezüglich der 
Rentabilität zu Grunde gelegt, Angaben, welche hie und da 
von Sonderrücksichten beeinflusst waren, während jetzt diese 
Daten in möglichst verlässlichster Weise durch erprobte und 
erfahrene Organe der kommerziellen und technischen Fach- 
behörden ermittelt werden. Ein dritter Unterschied besteht 
im Umfange der Unternehmungen und im Umfange der Garantie- 
lasten. ährend beispielsweise im Jahre 1880 die garantirten 
Reinerträgnisse der Bahnen, welche die Garantie des Staates 
thatsächlich in Anspruch nahmen, 38,7 Millionen Gulden be- 
trugen und die Garantievorschüsse die Summe von 21 Millionen 
Gulden erreichten, handelt es sich jetzt, wenn ich von der 
Bahn Eisenerz-Vordernberg absehe, bei welcher be- 
sondere Schwierigkeiten obwalteten, bei den zwei Böhmerwald- 
bahnen Strakonitz- Winterberg und Wodnian- 
Prachatitz, beiden auf der Tagesordnung stehenden Bahnen, 
den Östgalizischen, der Bahn Deutschbrod-Humpoletz, Ronchi- 
Cervignano und der Gailthalbahn, und, wenn ich die Valsugana- 
bahn schon mit einrechne, um einen Betrag von rund 800 000 fl. 
jährlich, der zum grösseren Theile durch die Betriebseinnahmen 
selbst gedeckt werden wird. Es ist daher zweckmässig, für 
jede einzelne Lokalbahn eine Unternehmung ins Leben zu 
rufen, die Vorzugstitres seitens der Staatsverwaltung zu garan- 
tiren und die Interessenten zur Uebernahme der Stammaktien 
im Nominalwerthe zu veranlassen, und zwar auch deshalb, weil 
auf diese Weise weitergehende Beitragsleistungen erzielt 
werden. Es lassen sich endlich finanzielle und budgetäre Rück- 
sichten für diese Vorgänge geltend machen; finanzielle, weil 
wenigstens bisher der Staat bei seinen Kreditoperationen mit 
einem höheren Zinsfusse zu rechnen hatte als jenem, der bei 
der Begebung garantirter Eisenbahneffekten erzielt wurde. Es 
wird jetzt hoffentlich gelingen, bei der Begebung garantirter 
Eisenbahntitres einen Rürs zu erzielen, wie er Für Stanterönfenl 
titres erreicht wird. Aber die budgetären Vortheile sind ein- 
leuchtend ; das Budget wird nicht mit der gesammten Kosten- 
ziffer, nicht mit verhältnissmässig bedeutenden Subventionen 
durch Uebernahme von Stammaktien seitens des Staates be- 
lastet — denn wenn auch die Forderung einer Subvention bei 
einer oder der andern Lokalbahn nur einige hunderttausend 


Gulden beträgt, so summirt sich das bedeutend bei einer 
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. grösseren Zahl von Bahnen — sondern nur mit den Garantie- 


vorschüssen. 


Interpellationsbeantwortungen im Oesterreichischen 
Abgeordnetenhanuse. 
Der Handelsminister hat folgende Interpellationen be- 
antwortet und zwar betreffend: 
a) die Südbahn, bezüglich welcher den Ausführungen 


_ des.Dr. Ritter von Wittek (Nr. 22 S. 200 d. Ztg.) noch hinzu- 
.gefügt wurde, dass von sicherheitswidrigen 


VARBLE 
ständen bei dieser Bahn keine Rede sein kann und sonach 


- auch.:die auf die schuldbare Herbeiführung solcher Zustände 


gerichteten Anklagen 
„verwaltung der Begrün 


ie die leitenden Organe der Bahn- 
ung entbehren. 
Die Annahme, dass die Schnellzüge in den letzten Jahren 


mit höherer Fahrgeschwindigkeit verkehrt hätten, 


". Die Beschuldigung, dass mehrere, die 


trifft nicht zu, und die Behauptung, dass dieser Verkehr ein 
sicherheitsgefährlicher gewesen wäre, steht mit den That- 
sachen nicht im Einklange. 

esellschaftlichen 


Hotelanlagen betretfende Posten auf Konto „Bahnerhal- 


tung“ verrechnet wurden, hat sich als unrichtig erwiesen. Die 
‚Sicherungen des Bahnverkehres auf der Strecke Hrastnigg- 
.Sava gegen vorkommende Steinabstürze haben sich als 
sehr weitgehende und den Umständen angemessene erwiesen. 


Anlangend den Fahrpark sei zu bemerken, dass, wenn der- 
selbe auch zum weitaus überwiegenden Theile aus Betriebs- 
mitteln älterer Konstruktionstypen und Maschinen höheren 
Alters bestehe, gleichwohl dieses Material sich infolge vor- 


. genommener Erneuerung der Bestandtheile in betriebsfähigem 


der Kaschau-0d 


über die Beförderun 


ustande befindet. Die Aufsichtsbehörde hat keinen Anlass 
versäumt, um auf die Vornahme von Neuanschaffungen zu 
dringen; 

b) betreffend die Durchführung der Prioritätenkonversion 
erberger Bahn beruft sich der Minister 
auf die Interpellationsbeantwortung seines Ungarischen Kol- 
legen im Ungarischen Abgeordnetenhause (Nr. 14 S. 126 d. Ztg.), 
welche sich als vollkommen ausreichend erweisen, übrigens 
handelt es sich um eine Gesellschaft, welche in Budapest ihren 
Sitz hat und bezüglich ihrer sozietären Gebahrung in erster 
Reihe dem Hoheits- und Aufsichtsrechte der Ungarischen Re- 


- gierung untersteht; 


c) betreffend das Projekt einer schmalspurigen Lokalbahn 


_ von Triest nach Parenzo, beantwortet der Handels- 
 minister dahin, dass er bereit sei, dieses Unternehmen zu 


unterstützen, doch müsse er an dem Grundsatz festhalten, 
wonach die Entscheidung über eine finanzielle Betheiligung 
des Staates erst erfolgen kann, wenn die Art und Höhe der 


_  Beitragsleistung der Interessenten feststeht. 


Die Handhabung des neuen Betriebsreglements. 


Infolge der vielen diesfälligen Beschwerden ist die 
K. K. Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen 
mit der genauen Prüfung aller bis jetzt an das Handels- 
ministerium gelangten diesbezüglichen Petitionen und Klagen 
beschäftigt. & 2 Fällen hat bereits die Regierung Abhilfe 
getroffen, sowohl bezüglich der Möglichkeit für den Aufgeber, 
verfrachteter Güter und deren Ausfol- 
gung im telegraphischen Wege zu verfügen, als auch betreffs 
er Gestattung der nachträglichen Nachwaage des verfrachteten 
Gutes an einem anderen als dem ee falls an letzterem 
mangels einer Brückenwaage die Äbwiegung unthunlich ist. 
Es werden auch in anderen wichtigeren Punkten, sobald erst 
deren Stichhaltigkeit geprüft sein wird, Verbesserungen er- 
folgen, zumal ja die Genehmigung der Zusatzbestimmungen 


zum Betriebsreglement, welche die meisten Uebelstände her- 


- 


vorgerufen haben, nach den Erklärungen des Sektionschefs 


Dr. Ritter von Wittek ja nur provisorisch erfolgt ist. 


Ertheilung bezw. Verlängerung von Vorkonzessionen in 
Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat dem Reichsrathsabgeordneten 

Dr. Karl Lewakowski in Lemberg die Bewilligung zur Vor- 
nahme technischer Vorarbeiten für eine als schmalspurige 
Lokalbahn auszuführende Eisenbahn von Neumarkt nach 
der Station Chabowka der Staatsbahnlinie Sucha-Neu-Sandec 
ertheilt. — Dann wurde dem Stadtvorstande in Suczawa eine 
leiche Bewilligung für den Bau einer Sekundärbahnlinie mit 
oh rlotrieb vom Bahnhof Itzkani mit Ueberbrückung 
des Suczawaflusses nach dem Be Marktplatz der Stadt 
Suczawa und zwar beiden auf die Dauer von 6 Monaten er- 
theilt. — Endlich hat das Handelsministerium die dem Grafen 
Hanns Taxis zu Inzing ertheilte Bewilligung zur Vornahme 
technischer Vorarbeiten für eine Lokalbahn von einem ge- 
eigneten Punkt der Staatsbahnlinie Wels-Passau nach 

aizenkirchen auf weitere 6 Monate verlängert. 


‘Erlass wegen Herabsetzung der Tarife an die Aussig- 
Teplitzer Bahn. 

Das K. K. Handelsministerium hatte, gestützt auf den 
$ 10 des allgemeinen Eisenbahnkonzessions-Gesetzes vom Jahre 
1854, schon vor nenn Zeit an die genannte Gesellschaft die 
Aufforderung gerichtet, die Tarife herabzusetzen. Dieser Para- 
graph bestimmt nämlich: „Der Preistarif ist öffentlich kund- 
zumachen und es bleibt der Staatsverwaltung vorbehalten, 
dann, wenn die reinen Erträgnisse der Bahn 15 % der Einlagen 


' überschreiten, auf eine billige Herabsetzung der Preise einzu- 


wirken“. Die Verwaltung der Aussig-Teplitzer Bahn erwiderte 
darauf, die Preise seien bereits aus re Stücken wesentlich 
unter die konzessionsmässigen Grenzen herabgesetzt worden 
und so bemessen, dass die Aussig-Teplitzer Bahn unter allen 
ÖOesterreichischen Bahnen die billigsten Tarife zur Anwendung 
bringe. Eine weitergehende Reduktion sei auch vom Publikum 
nicht begehrt worden. Die Gesellschaft wolle übrigens einzelne 
Neben AN herabmindern oder überhaupt beseitigen. 
Darauf ist nun an die Verwaltung ein neuer ai ergangen. 
Die Regierung beharrt zunächst bei der begehrten Tarif- 
ermässigung und legt dem Verwaltungsrath nahe, der Forde- 
rung zu entsprechen, ehe die Regierung von Amtswegen ein- 
schreitet. Zugleich wird es der Erwägung des Verwaltungs- 
rathes anheimgestellt, eventuell an Stelle der Tarifermässigung 
in anderer Weise Ersatz zu bieten, etwa derart, dass sich die 
Gesellschaft zu einer mit der Regierung zu vereinbarenden 
Leistung für öffentliche Interessen entschliesst. Die Verwal- 
tung wird schliesslich eingeladen, zur mündlichen Besprechung 
der Angelegenheit Delegirte nach Wien zu entsenden. 


Stand des Bahnaufsichts- und Bahnerhaltungs - Personals bei 
den Lokalbahnen. 


Die Verwaltungen dieser Bahnen wurden von der K.K. 
Generalinspektion eingeladen, den normalen Stand des Bahn- 
aufsichts- und Bahnerhaltungs - Personals der betreffenden 
Lokalbahnen baldigst bekannt zu geben und für die Zusammen- 
stellung dieser Daten sich desjenigen Formulars zu bedienen, 
welches in der diesjährigen Nr. 35 des „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ 
vorgeschrieben ist. Sollte die Ausfüllung der darin vorge- 
schriebenen Rubriken die Dienstesverrichtungen des vorhan- 
denen Personals dieser Dienstzweige nicht in genügender 
Weise zu kennzeichnen vermögen, so sind die erforderlichen 
weiteren Angaben in den bezüglichen Vorlagebericht einzu- 
beziehen. 


Zugverspätungen im Monat Februar d. J. 

In jenem Monat kamen bei den Zügen mit Personen- 
beförderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
Bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 374; bei 
den Personenzügen über 20 Minuten 403; bei den gemischten 
Zügen über 30 Minuten 146; im ganzen 923. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post- 
und Polizei-Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst 
und aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, 
Hindernisse auf der Bahn, falsche Handhabung der Betriebs- 
einrichtungen, mangelhaften Zustand der Bahn, Schadhaft- 
werden von Fahrzeugen und andere Gründe Die Zahl jener 
Züge, durch deren Verspätung Anschlüsse nicht vollzogen 
werden konnten, betrug 105. 


Private Förderung des Lokalbahnwesens in Ungarn. 


Der Verwaltungsrath der Lokaleisenbahn-Gesellschaft in 
Budapest hat beschlossen, eine Anzahl neuer Lokalbahnen zu 
finanziren und hierfür vorläufig die Summe von 3—4 Millionen 
Gulden zu verwenden. Der Generaldirektor der Oesterreichi- 
schen Länderbank und ehemaliger kommerzieller Direktor der 
Südbahn, R. von Hahn, welcher an dieser Beschlussfassung 
theilnahm, hat sich die Aufgabe gestellt, das Lokalbahnwesen 
in beiden Reichshälften durch die von ihm geleitete Bank 
finanziell zu fördern. 


Betriebseinnahmen der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
im Monat Februar d. J. 


Die Einnahmeziftern dieses Monats sind auf den meisten 
Linien nicht unerheblich günstiger ausgefallen, als im gleichen 
Monate des Vorjahres. So stellen sich die Transporteinnahmen 
der westlichen Staatsbahnen auf 4837159 fl. (+ 364291 fl.), die 
Einnahmen sämmtlicher vom Staate betriebenen Hauptbahnen, 
das ist der westlichen Staatsbahnen, der Lemberg - Czerno- 
witzer Bahn und der Mährischen Grenzbahn auf 5115838 fl. 
+ 347153 fl.), endlich die Einnahmen der Lokalbahnen im 

taatsbetriebe auf 276218 fl. (+ 22545 fl). In den ersten 
2 Monaten dieses Jahres haben die westlichen Staatsbahnen, 
die Lemberg-Czernowitzer Bahn und die Mährische Grenzbahn 
eine Einnahme von 9973837 fl. (+ 131790 fl.) und die Lokal- 
bahnen eine Einnahme von 536853 fl. (+ 30459 fl.) geliefert. 
Der Ausweis über die Transportergebnisse sämmtlicher Bahnen 


— UA — 


im Staatsbetriebe schliesst für die Monate Januar und Fe- 
bruar mit einer Gesammteinnahme von 10526 766 fl., welche 
die Einnahme der gleichen Periode des Vorjahres um 160 596 fl. 
übersteigt. 


Die Tarifreform der Südbahn. 


Nach dieser am 1. d. Mts. in Wirksamkeit tretenden Reform 
ist der neue Kilometerzeiger nicht mehr auf Grund der 
alten Meilenentfernungen, sondern auf Basis einer neu vorge- 
nommenen Kilometrirung aufgestellt, und enthält auch von 
und nach den Haltestellen die faktischen Entfernungen an 
Stelle der bisher meistens von und nach der rückwärts nächst- 
gelegenen Station ermittelten Distanzen. Dem Personen- 
tarif und jenem für die Güter sind zwei bemerkenswerthe 
Neuerungen gemeinsam. Die eine besteht darin, dass die 
Gebührenberechnung nach Zonen, und zwar in der Weise 
stattfindet, dass für Kilometer 1 bis 9, 10 bis 19, 20 bis 29 usw. 
dieselben Taxen gerechnet werden. Die zweite Neuerung ist 
die, dass die Tarife die ersten sind, welche die neue Währung 
acceptirt haben. Der Personentarif enthält sonst keine erwäh- 
nenswerthe Aenderung, indem die Grundtaxen und Bestim- 
mungen des erst vor kurzem eingeführten Ausnahmetarifes 
für den Personenverkehr aufrecht erhalten bleiben. Die weit- 
aus wichtigste Aenderung liegt in der Annahme des Reform- 
tarifes, welcher gegenwärtig für alle Oesterreichischen und 
Ungarischen Eisenbahnen, mit Ausnahme der Südbahn, Gül- 
tigkeit hat. Die Südbahn hat ihren Tarif in allen Bestim- 
mungen und Nebengebühren, mit Ausnahme der Manipulations- 
gebühren, dem Reformtarife allmählich thunlichst angepasst. 
Hierdurch wurde erreicht, dass es bei dessen Annahme heute 
ermöglicht wird, dem langjährigen Wunsche aller Interessenten 
des Handels und der Indestrik gemäss dieselben der bedeu- 
tenden Erleichterungen des Reformtarifes theilhaftig werden zu 
lassen, ohne dass anderseits hierdurch wesentliche Erschwe- 
rungen erwachsen werden. Was die einzelnen Taxen des 
neuen Gütertarifes, der fast durchweg ein Staffeltarif 
ist, anlangt, so ist rücksichtlich der Eilgüter zu bemerken, 
dass der mit 1. Juli 1891 probeweise eingeführte Ausnahme- 
tarif für dieselben, welcher zu den billigsten bestehenden Eil- 
guttarifen gehört, abgesehen von der neuen Zoneneintheilung, 
eine Aenderung nicht erfahren wird und bis auf weiteres 
gültig bleibt. Bei den Frachtgütern tritt vielfach eine 
bedeutende Verbilligung der regulären Tarife, ins- 
besondere jener für Massenartikel, ein. Für lebende Thiere in 
Wagenladungen, mit Ausnahme von Pferden, wurde ein neuer 
Ausnahmetarif erstellt, der für diese Transporte eine namhafte 
Verwohlfeilung bedeutet. Ferner wird unter gewissen Vor- 
aussetzungen eine 50 $# Ermässigung für Baumaterialien und 
Fabrikseinrichtungsgegenstände zu Neuanlagen und Erweite- 
rungen von Fabriken gewährt. Ferner ergibt die mit Rück- 
sicht auf den bisherigen billigen Emballagentarif der Südbahn 
festgesetzte Klassifikation nicht nur bedeutend billigere Sätze 
als jene der meisten Bahnen, welche Klasse A für Emballagen 
berechnen, sondern stellt sich auch noch immer billiger als 
die Sätze jener anderen Bahnen, welche besondere billige Aus- 
nahmetarife für Emballagen haben. Erschwerungen gegenüber 
dem heutigen Südbahntarif liegen darin, dass der Reformtarif 
die Einrechnung einer Manipulationsgebühr nothwendig machte 
und dass derselbe, dem Raumtarifsysteme entsprechend, er- 
mässigte Klassen nur für Wagenladungen kennt. Die durch 
Einführung der obligatorischen Manipulationsgebühr bewirkte 
Erhöhung wird jedoch nur auf ganz kurze Entfernungen 
platzgreifen, indem dieselbe auf weiteren Distanzen durch die 
billigeren Grundtaxen mehr als ausgeglichen wird. Was die 
für einzelne Stückgüter hervorgerufene Vertheuerung betrifft, 
so wird dieselbe dadurch wesentlich gemildert, dass einerseits 
für einige wichtige Artikel auch für Einzelsendungen gültige 
Ausnahmetarife, welche speziell dem Ex- und Importe zu gute 
kommen werden, erstellt sind und anderseits durch Gewäh- 
rung eines Ausnahmetarifes für Güter aller Art in ganzen und 
halben Wagenladungen auch den Stückgütern die Benutzung 
eines ermässigten Wagenladungstarifes durch Zusammenladen 
mit anderen Gütern ermöglicht wird. Schliesslich ist noch 
hervorzuheben, dass die Annahme des Reformtarifes ihre 
wohlthätigen Wirkungen nicht nur allein auf den Lokaltarif 
der Südbahn erstreckt, sondern dass durch dieselbe auch eine 
ganz wesentliche Vereinfachung der Verbandtarife, an welchen 

ie Südbahn betheiligt ist, zu erwarten steht. 


Generalversammlung der Wien-Pottendorf-Wiener-Neustädter 
Bahn am 18. März d. J. 


Nach dem für 1892 vorgelegten Geschäftsberichte wurden 
aus dem seitens der den Betrieb dieser Bahn führenden Süd- 
Pe eingegangenen Pachtschilling von 550 000 fl., 
wie alljährlich, die Zinsen für die gesellschaftliche Prioritäten- 
schuld, sowie eine 5 $. Dividende auf die Aktien bestritten. 
Der Rechnungsabschluss weist einen reinen Ueberschuss von 
1539 N. aus. Die Versammlung genehmigte die Vorschreibung 


desselben auf neue Rechnung und erklärte sich damit einver- 
standen, dass auch der nächste Juli- und Januarkupon der 
Aktien mit 5 2, bezw. mit je 2,5 2, aus dem Pachtschillinge be-' 
stritten werde. he 


Die Generalversammlung der Wagenleihgesellschaft in Buda- 
pest am 20. März d. J. 


beschloss aus dem Reingewinne von 206224 fl. eine Dividende 
von 7,20 fl. gleich 9 2 für die Aktie zu bezahlen, 25 000 fl. zur 
Bildung einer Dividendenreserve, 15000 fl. für eine Steuer- 
reserve und 10000 fl. für eine Reparaturreserve zu verwenden, 
9000 fl. von den Werkstättenreserven abzuschreiben und 
38653 fl. vorzutragen. Ferner wurde beschlossen, die Aktien 
in Titres auf 400 Kronen lautend derart zusammen zu legen, 
dass für 5 mit 80 fl. eingezahlte Aktien 2 auf 400 Kronen lau- 
tende neue Aktien ausgefolgt werden. 


Generalversammlung der Wiener Lokomotivfabrik-Gesell- 
schaft am 23. März d. J. 


Nach dem für 1892 erstatteten Berichte hat sich die Hoff- 
nung auf den Eingang neuer ansehnlicher Bestellungen für 
das abgelaufene Jahr nicht erfüllt. Im ganzen wurden ;nur 
37 Lokomotiven und 23 Tender nebst verschiedenen 'anderen 
Erzeugnissen zur Ablieferung gebracht. Ueberdies hat sich in 
der zweiten Hälfte des Berichtsjahres die Beschäftigung in 
der Gesellschaftsfabrik so ungünstig gestaltet, dass die Ver- 
waltung gezwungen war, den Arbeiterstand gegen Jahres- 
schluss auf nahezu die Hälfte zu reduziren. Der Gesammt- 
werth der Produktion beträgt 1,226 Millionen Gulden gegen 
1,685 Millionen Gulden im Vorjahre. Für das laufende Jahr 
sind bis jetzt 28 Lokomotiven und 8 Tender in Bestellung. Der 
für 1892 erzielte Reingewinn beträgt 177082 fl. Hiervon be- 
antragt der Verwaltungsrath, nach Abzug der statutarischen 
Dotirungen ausser der 5 % Dividende von 81000 fl., noch eine 
Superdividende von 3,5 % mit 56700 fl. den Aktionären zuzu- 
wenden, sodass die Gesammtdividende 85 %, das ist 17 fl. 
für die Aktie betragen würde; 10000 fl. für Unterstützungs- 
zwecke zu widmen; 20000 #. zur Bildung eines ausserordent- 
lichen Reservefonds zu verwenden und die erübrigenden 
8174 fl. auf Rechnung des laufenden Jahres zu übertragen. 
Die Anträge wurden angenommen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Der baldige Abschluss eines Meistbegünstigungsvertrages 
mit Rumänien war vielleicht das einzige Moment, welches für 
die Kursentwickelung der Bahnen von Einfluss gewesen wäre. 
Doch überwog die Realisirungslust dergestalt, dass die Kurse 
der meisten Bahnaktien sich abschwächten. So notiren Nord- 
bahn 2945, Nordwestbahn 222 und Staatsbahn 312,90; in der 
Notirung behauptete sich Elbethalbahn (244), obzwar 5000 
Stück ihrer Aktien, von welchen noch 15000 im Portefeuille 
der Nordwestbahn ruhen, nunmehr verkauft werden sollen, 
weil deren Kurs 240 schon überschritten hat, unter welchem 
dieselben laut einem vorjährigen Beschlusse nicht abgegeben 
werden sollen. Südbahn (113,35) war infolge des günstigen 
Einnahmeausweises recht gesucht. Dasselbe war mit Unga- 
rischen Werthen auf die Nachricht hin der Fall, dass in Buda- 
pest 2 neue Brücken über die Donau gebaut werden sollen. Die 
Aktien der Rima-Muranyer Gewerkschaft (223,25) sind an einem 
Tage um 11 fl. gestiegen, auch waren Wagenleih- (142,50) und 
Lokomotivfabrikaktien (275) wegen ihrer hohen Dividende be- 

ehrt. Endlich ist zu bemerken, dass die am 1. April 1893 

älligen Kupons der 4% Silberprioritäten der Franz 
Josefbahn vom Jahre 1884, der 4% Silber- und Mark- 
prioritäten der Rudolfbahn, sowie der 4% Maärk- 
prioritäten der Elisabethbahn ausser bei der Staats- 
schuldenkasse in Wien, auch in Berlin, Frankfurt a/M. und 
Stuttgart, die letztgenannten überdies auch in München und 
Köln, und zwar die Zahlung der Silberkupons im kursmässigen 
Aequivalente, die der Goldanleihen im Nennwerthe in Mark 
Deutscher Reichswährung eingelöst werden. 


Aus Italien. 


Eröffnungen. 


Ceva-Ormea. Mit der am 15. Februar erfolgten Be- 
triebseröffnung der 9 km langen Reststrecke Trappa-Ormea 
ist die ganze 36 km lange Linie eröffnet; die neue Strecke ent- 
hält die Personen-Haltestelle Eca Nasago und den Endbahnhof 
Ormea für vollen Verkehr. Ab Ceva ist die Reihenfolge der 
Bahnhöfe (richtiger Zwischen-Haltestellen) folgende: Nucetto, 
Bagnasco, Pievetta, Priola, Garessio, Trappa und Eca Nasago. 
Leider ist die kaum eröffnete Strecke schon von einem nach- 
haltigen Unfall heimgesucht worden, indem in der Nacht des 
28. Februar der 51,5 m lange Tunnel zwischen Trappa un 
Ormea (Kilometer 29,95—30,46) theilweise eingesunken ist. Der 
Betrieb hat daher für diese Strecke abgesperrt und eine aus- 


a na a a a ee ee a den ee tee ee ee ee 


et 5 Pr en ee 


BE ul ct, 


— 245 


reichende Stützung der gefährdeten Stelle vorgenommen wer- 
en müssen. 


Betrieb. 


Adrianetz, Fahrpark. Mit Schluss des Jahres 
1892 befanden sich an rollendem Betriebsmaterial in Gebrauch 
1105 Lokomotiven, 3168 Personen-, 665 Gepäck- und 20577 
Güterwagen aller Art. Dies ergibt auf das Kilometer Bahn- 
länge durchschnittlich bezw. 0,196 Lokomotiven, sowie 0,561 
Personen-, ferner 0,118 Gepäck- und 3,648 Güterwagen. 

Mittelmeernetz, Fahrpark. Am 31. Dezember 
1892 waren an Fahrzeugen aller Gattung im Betriebslauf (bezw. 
im Bau): Lokomotiven 1297 (—\, Personenwagen 3738 (39), 
Gepäckwagen 937 (—) und Güterwagen von allerhand Art 
22241 (43). Auf das Kilometer Durchschnitts - Betriebslänge 
entfielen sonach 0,254 Lokomotiven, ferner 0,733 Personen-, so- 
wie 0,184 Gepäck- und 4363 Güterwagen aller Art. — Gegen- 
wärtig wird bei der Verwaltung eine Uebersicht aufgestellt, 
in welchem Umfange und zu welchen Zeitpunkten Neube- 
schaffungen einzutreten haben, theils zur Ausrüstung der neuen 
Linien mit rollendem Material, theils als Ersatz für auszu- 
merzende nicht mehr betriebsbrauchbare Stücke. Der Gesammt- 
bedarf erfordert etwa 6000000 L. Kosten, darunter der Bedarf 
für Rom-Viterbo allein mit rund 1000000 L. 

Gehälter usw. Der vom Verwaltunsrath bestellte 
Ausschuss zur Begutachtung der in Vorschlag gebrachten Ge- 
haltserhöhungen bezw. besonderen Zuwendungen an das Be- 
triebspersonal hat anfangs Februar seine Thätigkeit begonnen. 
Soweit Gehaltserhöhungen in Frage kommen, sollen dieselben 
ab 1. Januar d. J. nachgezahlt werden, und sind zu diesem 
Zweck 463 957 L. bereit gestellt. Für einmalige Zuwendungen 
waren 63266 L. ausgeworfen; von beiden Zahlungen zusammen 
werden 5031 Beamte betroffen. 

Auch hat mit rückwirkender Kraft vom 1. Januar ab 
eine ansehnliche Zahl von Beförderungen bezw. Ernennungen 
namentlich in Bezug auf Oberbeamte und sonstige wichtigere 
Stellungen stattgefunden. Im Generalsekretariat der 
Verwaltung: Otto Mayr zum Oberinspektor, Emile Bassini zum 
Inspektor; im Telegraphenwesen: Enr. Frattola zum 
Inspektor; im Verkehrswesen: Isr. Levi zum Oberinspek- 
tor, Joh. Dossena, Em. Donadoni, Max. Mantovani, Marc, Schön- 
bech und Ed. Colombo zu Inspektoren; im Kontrol- und 
Abrechnungswesen: Dr. Ang. Viarana zum Kontrol- 
vorsteher, Lud. Cairoli und C. Manetti zu Oberinspektoren, 
Rom. Crosti und Steph. Macchini zu Inspektoren; im Bahn- 
erhaltungs- Be eahumer wonen: Alb. Penacchio 
zum Abtheilungsvorsteher, ©. Ricciardelli, J. Gasparetti, 
C. Canti, Arib. Belgiojoso, Lud. Imperateri, ferner in Betriebs- 
direktion II Melch. Conti und Dom. Casinelli zu Vorstehern 
von Baukreisen; im Material-Verwaltungswesen: 
Fel. Amati, Aug. Zuccaro, Mich. Condio und Jos. Magistris zu 
Inspektoren der Hauptverwaltung; im Zugförderungs- 
wesen Betriebsdirektion I P. Morino, Dr. Lud. Zunino, Be- 
triebsdirektion II O. Ferrari zu Maschinenmeistern, Joh. Fos- 
sati und Fort. Cornetti zu Werkstättenvorstehern; bei Be- 
triebsdirektion 1lI: Fel. Carisi zum Oberinspektor; ebenda 
beim Verkehrs- und Betriebswesen: Em. Tondi und 
L. Sintambrogio zu Inspektoren, Enr. Galli zum Abtheilungs- 
vorsteher. 

Monza-Calolzio. Die Verwaltung der Südbahn- 
Gesellschaft hat dem Ministerium zum Zweck der Betriebs- 
sicherung der durch Erdstürze gefährdeten Theilstrecke zwischen 
Kilometer 25,3 und 26,9 gegen Erdstürze zwei verschiedene 
Entwürfe vorgelegt; der eine zieht die Verlängerung des 
Airunotunnels um 10 m, die Anlage zweier kleiner Tunnels und 
die Abböschung eines Theiles des Bergabhanges in Betracht, 
der andere nimmt statt der Abböschung ausser den eben- 
genannten beiden Tunnels von zusammen 179,5 m Länge noch 
eine weitere Tunnelführung von 250 m in Aussicht. Der erste 
Entwurf wird bei der Ausführung auf etwa 216000 L., der 
letztere auf rund 376000 L. Kosten veranschlagt. 


Bauten und Entwürfe. 


Spezia. Der neue Handelshafen daselbst soll mit der 
Linie Genua-Pisa durch eine Abzweigung bezw. Verlängerung 
derselben mit regelmässigem Betrieb verbunden werden. Der 
ausgearbeitete Plan dazu ist seitens der Mittelmeerverwaltung 
dem Ministerium unterbreitet worden. 

Mailand -Saronno-Mendris. Bezüglich dieser 
seit Jahren geplanten Linie hatte zu Mitte des Januar d. J. 
eine Versammlung von Vertretern der 40 betheiligten Ge- 
meinden stattgefunden. Seitens derselben wurde ein Ausschuss 
behufs sten von Verhandlungen mit sämmtlichen in 
unmittelbarem Bereich dieser Bahn liegenden Ortschaften zu 

leichmässigem Vorgehen beabsichtigt; gegenwärtig hat eine 
bordnung der Gemeinde Appiano zusammen mit Vertretern 
der Stadt Meland iese Verhandlungen in die Hand genommen. 
Ein thatkräftiges Eintreten der betheiligten Landstriche für 


den wesentlich abkürzenden Zufuhrweg nach der Gotthardbahn 
ist schon darum erwünscht, weil die Linie voraussichtlich 
ohne staatliche Beihilfe wird gebaut werden müssen. 

Lecce-Francavilla. Eine Versammlung der an 
dieser Linie und deren Abzweigung nach Nardö Betheiligten 
hat den Beschluss gefasst, bei der Regierung einen Antrag 
dahin zu stellen, dass Haupt- und Zweigbahn er eichzeitig 
in Bauangriff genommen werden. 

Sardinien. Die Direktion der Bauverwaltung der 
Sardinischen Sekundärbahnen hat für die zweite Strecke der 
im Bau befindlichen Linie Mandas-Tartoli von Flumendosa bis 
S. Girolamo die Entwürfe der vier grossen Brücken über die 
Flussläufe Flumendosa, S. Sebastiano, S. Christoforo und 
S. Girolamo eingereicht. Die Spannung der drei erstgenannten 
Brücken beträgt je 32, bei der letzteren 52,8 m. — Strecke 
Mandas-Nuzi ist fertig. 

Sizilien. Das Bauloos Tusa-Cefalu der Linie Messina- 
Patti-Cerda ist nunmehr verdungen ; die vertraglich festgesetzte 
Bausumme der ganzen Linie beträgt 18460000 L., wovon 
bisher rund 5550000 L. verbaut sind. Die Bahn muss zum 
10. April 1895 vollendet sein. 

Der Bahnhof Sassuolo der Linie Reggio Emilia- 
Sassuolo soll mit dem gleichnamigen der Linie Modena-Sassuolo 
durch ein Zweiggeleis verbunden werden, auf welchen An- 
schluss die Provinzialverwaltung Reggio grossen Werth legt. 

Lecco-Taceno. Eine Gesel a Belgischer Kapi- 
talisten, welche bereits verschiedene Eisenbahnen Italiens und 
der Schweiz betreibt, will den Bau dieser Linie auf eigene 
Rechnung ausführen. 

Simplonbahn. Nach Mittheilung aus Genf seitens 
des Ingenieurs Chappuis hätte ein Kreis von Bankiers in Genf 
seine Betheiligung an dem Entwurf zu einer Durchsetzung des 
Simplons mittelst Zahnradbahn mit elektrischem Betriebe zu- 
gesagt, Diese Ausführung würde etwa 40 Millionen Lire kosten. 

uch haben die beiden aus namhaften Fachmännern bestehen- 
den Ausschüsse, welche seitens des Ingenieurverbandes wie 
der Handelskammer Mailand zur Prüfung des Entwurfes (der 
beiden Ingenieure Masson und Chappuis) abgeordnet wurden, 
Bericht erstattet. Auf Anfrage wegen der von betheiligten 
Gemeinden zu fordernden Zuschüsse haben die beiden Ver- 
tasser des Planes erklärt, dass sie unter Verzichtleistung auf 
weitere Zuschüsse lediglich die gesetzlich zulässige Staats- 
beihilfe von 3000 L. für 1 km beanspruchten. Indessen würde 
es sich doch zunächst um die Aufbringung des Anlagebetrages 
von 40 Millionen Lire handeln. 

Trient - Primolano. Nach dem Trienter Blatte 
„Alto Adige“ sollen die Verhandlungen zwischen der Oester- 
reichischen Regierung und dem Konzessionär für diese Bahn, 
Ingenieur Stummer, so weit gediehen sein, dass er unmittelbar 
nach Genehmigung des bereits eingebrachten bezüglichen 
Gesetzentwurfes bezw. dem Eintritt günstiger Witterung mit 
dem Bau des schwierigen Theiles von Trient nach Civezzano 
beginnen und die Einzelheiten des Baues der Reststrecken vor- 
bereiten könne. 

Eboli-Reggio. Die betreffende Bauunternehmung 
hat beantragt, den Eröffnungstermin für Sant Eufemia-Pizzo 
bis 30. März 1894 und für Pizzo-Ricadi bis 30. Juni 1894, die 
vollständige Fertigstellung der Linie aber bis Ende Oktober 
1894 hinauszuschieben. 

Avezzano-Roccasecca. Nach dem endgültigen 
Bauplan für die 14,3 km lange Baustrecke Capistrello - Civita 
d’Antino laufen davon 7,2 km in Krümmungen, und zwar über 
5 km in scharfen bis zu 300 m kleinstem Halbmesser; anderer- 
seits laufen 13 km in Neigungen, darunter 10 km in solchen 
von 2 bis 2,4% und nur 400m waagerecht. 18 kleinere Tunnels 
von zusammen 4,3 km Länge kommen auf der Linie vor. Es 
ist nur ein Zwischenbahnhof (Civitella Roveto) auf derselben 
in Aussicht genommen. Die Kosten sind auf 12677000 L. oder 
884546 L. auf das Kilometer veranschlagt. 

Cancello-S. Martino - Montesarchio. Der 
Obere Rath der öffentlichen Arbeiten hat unter Aufstellung 
einiger Bemerkungen den Entwurf zu genannter Bahn, mit 
0,95 m Spurweite durch das Caudinothal ziehend, genehmigt. 
Die beabsichtigte Linie wird eine Länge von 27,75 km mit 
einer wechselnden Neigung bis zu 3,5 vom Hundert erhalten. 
Der Kostenanschlag beläuft sich auf 2362000 L. rund. An 
Bahnhöfen sind 8 in Aussicht genommen: S. Felice, Sa. Maria 
Arienzo, Arpaja, Paolise, Rotondi, Cavinara, S. Martino und 
Montesarchio. 

Cremona-Borgo S. Donnino. Nach dem neuen 
dem Generalinspektorat vorgelegten Entwurfe würde die Bahn 
eine bauliche Länge von 29,6 km erhalten und sich auf das 
rechte Poufer hinziehen. Ausser etwa 250 kleineren Kunst- 
bauten sind 4 bemerkenswerthe grössere zu errichten: die 
Ueberschreitung des Kanals Fontana alta durch metallenen 
Brückenbogen, ebenso die des Ardaflusses, dann die Durch- 
setzung des ÖOnginaflusses, welche in Krümmung mit ver- 
schiedenen Mittelpunkten angelegt werden muss und die Ver- 


breiterung der gegenwärtigen Brücke über den Stivona, welche 
der Eisenbahn PieserueBols na zugehört. — Die Linie, welche 
eine reiche Getreide- und Weingegend mit gut bevölkerten 
Ortschaften durchzieht, wird etwa 4000000 L. erfordern. 

Bahnen der Erythrischen Kolonie. Aus Mas- 
saua wird berichtet, dass Kapitän Barbanti den Bau der Bahn 
Saganeiti-Maarata trotz grosser Schwierigkeiten im Gelände 
kräftig weiter führt. Gegen Ende März soll sie ab Saganeiti 
bis Asmara betriebsfertig hergestellt sein. 


Aus Afrika. 


Deutsch-Ostafrika. 


Bei der Berathung des Haushalts für Deutsch-Ostafrika 
wurde in der Sitzung des Deutschen Reichstages vom 2. v. Mts. 
die Eisenbahnfrageziemlich eingehend erörtert. Der Abgeordnete 
Oechelhäuser, der in der Verwaltung der Deutsch-Östafrika- 
nischen Gesellschaft seit Jahren Gelegenheit hatte, die Ver- 
hältnisse kennen zu lernen, bezeichnete die Anlage einer Eisen- 
bahn zunächst von der Küste nach Tabora als die wichtigste 
Frage für die Entwickelung des Landes, ja als eine Lebens- 
frage für die Kolonie. Die bezüglichen vorbereitenden Schritte 
der Gesellschaft seien von hervorragenden Landeskennern 
sowie in der letzten Sitzung des Kolonialrathes ausdrücklich 
De und ihre kräftige Förderung befürwortet worden. 

ie Eisenbahn sei nicht nur zur Verbilligung der jetzigen 
theuren Karawanenfracht, sondern auch zur Ermöglichung der 
Dampfschifffahrt auf den grossen Seen durchaus nothwendig; 
die Kosten der Beförderung des Wissmanndampfers nach den 
Seen seien eine wahre Kapitalvergeudung. Der Karawanen- 
handel sei schädlich und müsse unbedingt beseitigt werden; 
denn die Karawanen seien mehr Raub- als Handelszüge. Aber 
nicht die wirthschaftlichen, sondern die hohen sittlichen Inter- 
essen, die Unterdrückung des Sklavenhandels bedingten in 
erster Linie die Herstellung der Eisenbahn. Ein anderer Um- 
stand, welcher zeige, dass Gefahr im Verzuge sei, bestehe im 
Wettbewerb Englands, das Uganda habe aufgeben wollen, 
aber unter dem Druck der öffentlichen Meinung davon Ab- 
stand nehmen musste. Durch die Vorgänge im Sudan sei die 
Bedeutung des Englischen Besitzes in diesem Gebiet so ge- 
steigert, dass zweifellos auch eine Zinsgewähr für die Eisen- 
bahn nach Uganda bewilligt werden wird; damit aber würden 
die Interessen von Deutsch-Ostafrika schwer geschädigt. Die 
Absteckung der Deutschen Bahnlinien müsse also ernstlich in 
Angriff genommen werden. 

Der Reichskanzler Graf von Caprivi erwiderte, dass eine 
Eisenbahn nach dem Tanganjika den Verkehr sicherlich 
leichter und billiger als Karawanen bewerkstelligen würde, 
wenn auch erfahrene Afrikaner gewisse Zweifel nicht unter- 
drücken können. Wir werden gut thun, die Erfahrungen mit 
der Eisenbahn nach aem Kilimandscharo abzuwarten, da ein 
schnelles Vorgehen mit dem Bahnbau seiner Meinung nach 
nicht erforderlich ist; jedenfalls muss die Bahn im Innern 
getheilt werden, um den Karawanenverkehr nach dem Njassa-, 
Man anjika- und Viktoriasee entbehrlich zu machen. Denn 
der Karawanenverkehr ist eine der schwersten Schädigungen 
Afrikas, der jeden Kulturfortschritt hemmt, das Land ver- 
wüstet und ärger als die Sklavenjagden wüthet; der Eisen- 
bahnbau würde indessen den Karawanenverkehr nicht ganz 
unterdrücken können, ebensowenig würde er eine Verringe- 
rung der Schutztruppe ermöglichen, da diese die Eisenbahn zu 
überwachen hätte. Die ge Tante Eisenbahn ist so lang wie 
eine Linie von Danzig an der Ostsee bis zum Bodensee und 
durchzieht in ihrer ganzen Ausdehnung ein Gebiet, das mit 
mannshohem, immer wieder wachsendem Grase bedeckt ist. 
Mit Freuden würde der Reichskanzler den Tag begrüssen, an 
dem diese Eisenbahn eröffnet wird, er möchte aber vor Trug- 
bildern warnen; jedenfalls werden die Karawanen, bis das 
Anlagekapital zusammengebracht und die Vorarbeiten beendigt 
sind, ihre Reisen fortsetzen müssen. Die Karawanen bestehen 
aus 1000 bis 2000 Mann und nehmen den kleinen Ortschaften, 
die sie berühren, alles was sie haben, um eben leben zu können; 
da es die folgenden Karawanen nicht anders machen, so ver- 
lassen die Einwohner schliesslich ihr Dorf, sodass die Strassen 
vollständig veröden. Abhilfe würde nur durch Theilung der 
Karawanen und Anlage von Karawansereien, in denen Lebens- 
mittel vorräthig gehalten werden, zu schaffen sein; dieses 
Mittel ist aber Konse langwierig und kann ohne Mitwir- 
kung des Gouvernements und der Schutztruppe nicht durch- 

eführt werden. Vorläufig werden die Karawanenführer so 
ange an dem alten Verfahren festhalten, bis sie zu ihrem 
Schaden belehrt werden, dass es auf diesem Wege nicht 
weiter geht. 


Mosambik (Portugiesisch Ostafrika). 


Eine Kapitalistengruppe hat auf 15 Jahre die Konzession 
für eine 60 km lange Decauvillebahn von Mutamba am linken 
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Ufer des gleichnamigen Flusses nach dem Inurrimesee,: die 
später bis Ganguana verlängert werden soll, erhalten; auf dem 
genannten See beabsichtigt die Gesellschaft kleine Dampf boote 
verkehren zu lassen. 


Algerien. 

DieWestalgerischeEisenbahngesellschaft 
hat den grössten Theil des erforderlichen Anleihekapitals zum 
Zinsfusse von 3 % beschafft und nur zum Bau der Linie 
Sidi bel Abbes -Ras el Ma 26908 Stück 4 % Schuldverschrei- 
bungen, von denen noch 26585 Stück im Gelaır sind, aus- 
gegeben. Da die 4 % Schuldverschreibungen über dem Nenn- 
werth stehen, so kam die Gesellschaft am 16. September 1890 
um die Erlaubniss zur Umwandlun 
bungen ein, wurde aber mit ihrem Gesuche abgewiesen, weil 
sie die freie en über den Umwandlungsgewinn von 
wenigstens 697980 Frcs. behalten wollte, während der vom 
Minister der öffentlichen Arbeiten zur Begutachtung aufge- 
forderte Landes-Eisenbahnrath das Verlangen stellte, dass der 
Umwandlungsgewinn nur mit Genehmigung des Ministers ver- 
wendet werden dürfe. Die Gesellschaft hat ihren Antrag am 
14. Juni, 19. Juli und 10. August 1892 unter der Abänderung 
wiederholt, dass sie den Umwandlungsgewinn zur Bestreitung 
der Baukosten der Linie Blidah-Berruaghia, die den Anschlag 
von 25 Millionen um 687000 Frcs. überschreiten werden, ver- 
wenden darf. Der Landes-Eisenbahnrath hat sein früheres 
Gutachten vom 19. November 1890 vollinhaltlich aufrecht 
erhalten, zugleich aber dem Minister empfohlen, die Verwen- 
dung des Umwandlungsgewinnes zur Deckung der Anschlags- 
überschreitung der Linie Blidah-Berruaghia zu gestatten. 

Auf Verlangen des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
vom 25. Januar 1892 haben die Algerischen Eisenbahngesell- 
schaften zur Bekämpfung der Heounschreokentie 
einen Einheitstarif eingeführt, nach dem die zur Ver- 
nichtung der Heuschrecken dienenden Gegenstände und Stoffe, 
wenn ihre Bestimmung durch obrigkeitliches Zeugniss nach- 
gewiesen ist, zum Satze von 6 Ots. für das Tonnenkilometer 
befördert werden. Bisher betrug der Frachtsatz 21 Cts. für 


derartige Güter, doch wurden sie unter Umständen auf Grund . 


einer Bescheinigung der zuständigen Behörde auch frachtfrei 
befördert. Dieses Zugeständniss hört nunmehr auf. 

Der Gemeinderath von Algier hat die Baupläne, die 
ihm von der Französisch - Belgischen Gesellschaft Caze und 
Empain für die ihr konzessionirten Strassenbahnlinien 
Algier-El Biar und Algier-Rovigno unterbreitet wurden, in 
seiner ne vom 23. Februar d. J. abgelehnt und die Vor- 
lage neuer Pläne verlangt. 

Der Gemeinderath von Oran hat in seiner Sitzung vom 
30. Januar d. J. an Sartor, den Gründer der Aktiengesellschaft 
für die Wasserdruckkrahne auf den Kais von Algier (Societe 
anonyme des ascenseurs hydrauligues des quais d’Alger) die 
Konzession für eine durch Wasserdruck zu treibende Seil- 
bahn in Oran vom Platz der Republik nach dem Waffen- 
platz mit Verlängerung bis zur Seeküste, deren Anlagekosten 
auf etwa 1100000 F'rcs. veranschlagt sind, ertheilt. Der Kon- 
zessionsinhaber Sartor hatte s. Zt. auch den Plan für eine mit 
gemischten Lokomotiven zu betreibende Riggenbach’sche Zahn- 
radbahn von Algier nach EI Biar entworfen, die ihm ertheilte 
Konzession aber verfallen lassen. 

Der am 17. v. Mts. zusammengetretene Eisenbahnaus- 
schuss des Departements Konstantine hat über folgende 
Neubaulinien, die zusammen mindestens 20000000 Frcs. 
erfordern werden, zu beschliessen, nämlich: 1. Konstantine- 
Ain Smara- Wed Atmönia-Chäteaudun du Rhumel, 2. Setif- 
Bougie, 3. Konstantine - Dschidschelli, und 4. Jemmapes - Saint 
Charles. Bisher ist der Generalrath stets vor den grossen 
Opfern zurückgeschreckt, obwohl die Linien dringend noth- 
wendig sind. 


Aus Mittelamerika. 
Mexiko. 
Die. Entwickelung des Mexikanischen Eisenbahnnetzes in 
den letzten beiden Jahrzehnten zeigt die folgende Uebersicht: 


Länge Länge 

Jahr in Kuftaekern Jahr in Kilomelert 
1873 578,248 1882 3 709,211 
1874 586,928 1883 5 436,690 
1875 662,708 1884 5 891,367 
1876 666,353 1885 6 000,000 
1877 672,371 1886 6 088,855 
1878 737,348 1887 6 608,809 
1879 885,927 1888 7 826,315 
1880 1 079,577 1889 5 455,077 
1881 1 771,368 1890 


9 717,933 
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Costarica. 


Nach dem am 29. Dezember 1892 erstatteten Hauptver- 
sammlungsberichte erzielte die Costa -Rica railway 
company in dem am 30. Juni 1892 beendeten Geschäftsjahre 
aus dem Personenverkehr eime Einnahme von 275572 D., aus 
dem Binnengüterverkehr eine solche von 131796 D., aus dem 
Ausfuhrgüterverkehr eine solche von 518746 D. und aus dem 
Einfuhrgüterverkehr eine solche von 459544 D. Der Wechsel- 
verlust Li im Berichtsjahre wie in allen Spanisch-Amerika- 
nischen Ländern eine so ungewöhnliche Höhe erreicht, dass 
die Verwaltung Mühe hatte, sich die nöthigen Goldbeträge zu 
verschaffen. Um diese Schwierigkeiten in Zukunft zu ver- 
meiden, hat die Eisenbahngesellschaft mit den Schifffahrts- 
gesellschaften, deren Schiffe den Hafen Limon anlaufen, ein 
Abkommen in dem Sinne getroffen, dass ihr die Fracht in den 
Europäischen oder Nordamerikanischen Bestimmungshäfen in 
Gold gezahlt wird. Ein gleiches Abkommen für die Einfuhr- 

üter zu treffen, war wegen der von der Zollverwaltung erho- 

enen Schwierigkeiten nicht möglich; die Verwaltung beab- 
sichtigt daher, ir Tarife für die infuhrgüter zu erhöhen, um 
dadurch die Wechselverluste auszugleichen. 

Obgleich bereits von der vorjährigen Hauptversammlung 
die Genehmigung zur Ausgabe neuer Sehuldverschreibungen 
ertheilt wurde, so haben doch die Bemühungen des Verwal- 
tungsrathes in dieser Richtung noch nicht zum Ziele geführt, 
weil die Inhaber der Schuldverschreibungen zweiter Ausgabe 
ihre Genehmigung versagten. Da aber der Fahrpark dringend 
der Vermehrung bedarf und gewisse Geleisausbesserungen 
keinen Aufschub dulden, so hat sich die Gesellschaft an die 
Inhaber der Schuldverschreibungen erster Ausgabe gewandt 
und von ihnen das Zugeständniss erlangt, dass die am 1. Juli 
1892 sowie am 1. Januar 1893 fälligen Zinsscheine in deferred 
warrants anstatt in baar bezahlt werden; diese Warrants sind 
vom 1. Januar 1894 ab von dem Reinertrage, der nach Ver- 
zinsung der Schuldverschreibungen erster Hypothek verbleibt, 
einzulösen. Ein Gesetzentwurf, betreffend Genehmigung dieser 
Ausgabe, ist den Kammern vorgelegt worden. 

Trotz gewisser ausserordentlicher Ausgaben, die durch 
den hohen Wechselkurs, den Mangel an Fahrbetriebsmitteln 
und verschiedene ähnliche Gründe verursacht wurden, ver- 
blieb für 1891/92 ein Reinertrag von 362066 D., der um rund 
3000 D. höher ist als das Erforderniss zur Verzinsung und 
Tilgung der Schuldverschreibungen — ein Ergebniss, das für 
Se erstes Betriebsjahr als befriedigend bezeichnet werden 

ann. 


Bücherschau. 


Das Internationale Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr. Erläutert mit eingehender Berücksichtigung 
der Materialien von Dr. Ne Georg Eger, Regierungsrath 
und Justitiar der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau. 
Berlin, Carl Heymann’s Verlag. 1893. Ladenpreis pro Heft 5. 

Das Bedürfniss nach einer eingehenden Erläuterung des 
Internationalen Uebereinkommens, welches die Rechtsverhält- 
nisse des internationalen Eisenbahn - Frachtverkehrs für den 
grössten Theil des Europäischen Kontinents einheitlich regelt, 
ist bei der ausserordentlichen Bedeutung dieses neuen Gesetz- 
we lzer unzweifelhaft vorhanden. 

er Eger’sche Kommentar, von welchem bis jetzt 2 Hefte 
erschienen sind!) — das ganze Werk wird in 4 Heften her- 
ausgegeben — soll — wie im Vorwort gesagt wird — „allen 
Transportinteressenten, den Eisenbahn-, Post- und anderen 
Administrativbehörden, den Gerichten und Anwälten für den 
praktischen Gebrauch in internationalen Eisenbahn - Fracht- 
rechtssachen neben dem Wortlaute des Internatio- 
nalen Uebereinkommens und seinen Ausführungs- 
bestimmungen und Anlagen, sowie der darauf ba- 
sirenden neuen Betriebsreglements des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen eine möglichst 
erschöpfende und zugleich übersichtliche Zusammenstellung 
des ganzen vorhandenen Materials in juristisch erläuternder 
Form gewähren.“ 

s sind hierzu nicht nur die Materialien — der Schwei- 
zerische und Deutsche Entwurf nebst Motiven, 
die Protokolle der internationalen Konferenzen zu Bern — 
sowie die über die Entwürfe erschienenen Denkschriften 
und Monographien sorgfältigst benutzt, sondern auch 
mit Rücksicht darauf, dass die Normen des Internationalen 
Uebereinkommens sich vielfach, zum Theil wörtlich, an die 
eisenbahnfrachtrechtlichen Bestimmungen der einzelnen Ver- 
tragsstaaten anlehnen, die gesammte bezügliche Litteratur und 
Rechtsprechung der Landesrechte thunlichst zu Rathe ge- 
zogen. Bestdere aufmerksam macht der Herr Verfasser 
darauf, dass die für die Interpretation vor allem wichtige Ent- 
stehungsgeschichte eines Eike Artikels vollständig mitge- 


1) Das 1. Heft behandelt die Art. 1—15 einschl. des Inter- 
nationalen Uebereinkommens, Heft 2 die Art. 16—29 einschl. 
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theilt und damit die Erläuterung der einzelnen Bestimmungen 
in Verbindung gesetzt ist. 

Vorausgeschickt ist dem Kommentar eine 2 Seiten 
füllende Litteraturübersicht und eine ausführliche geschicht- 
liche Einleitung (S. XV—XXXI) welche einen klaren Ueber- 
blick über die verschiedenen Entstehungsphasen des Inter- 
nationalen Uebereinkommens bietet, aber ihrem Inhalt nach Be- 
hauptungen aufstellt, welche nicht ohne Widerspruch bleiben 
konnten. Dr. Eger, welcher bekanntlich bereits im Jahre 1877 
eine Kritik des ursprünglichen Schweizer Entwurfs nebst einem 
Gegenentwurf veröffentlicht hatte, führt aus, dieser Gegen- 
entwurf habe im wesentlichen die Grundlage des späteren (im 
Winter 1877/78 von einer im Reichs-Eisenbahnamt zusammen- 
A. Kommission ausgearbeiteten) Entwurfs der Deutschen 

eichsregierung und damit auch des Internationalen Ueber- 
einkommens gebildet. Viele Artikel seien wörtlich oder fast 
wörtlich dem Eger’schen Entwurf entnommen. Der Entwurf 
der Deutschen Reichsregierung sei somit kein Originalentwurf, 
sondern beruhe auf dem Eger’schen Entwurfe. 2) 

Auch die Motivirung des Deutschen Entwurfs (die Denk- 
ee S aus Eger’s Kritik entlehnt sein. (Siehe. c. S. XXIV 

nm. 11. 

Es ist ja richtig, dass verschiedene Stellen des Eger- 
schen und des Regierungsentwurfs gleich lauten; es sind das 
aber solche Stellen, welche aus derselben von selbst gege- 
benen und nothwendig zu berücksichtigenden Quelle, nämlich 
aus dem Deutschen Handelsgesetzbuch (mit dem an dasselbe 
sich anschliessenden Betriebsreglement) übernommen sind. Da 
kann man doch nicht sagen, dass die Deutsche Kommis- 
sion, welcher die Urquelle zur Disposition stand, aus dem 
Eger’schen Entwurfe geschöpft, denselben womöglich abge- 
schrieben habe. In den Punkten, welche bei Eger original 
sind, tritt der Gegensatz der Anschauungen grell genug her- 
vor. Vor allem ist die Tendenz beider Entwürfe grundver- 
schieden. Eger will nach Inhalt seines Entwurfs das interne 
Frachtrecht durch das abzuschliessende Internationale Ueber- 
einkommen alsbald gleichmässig mit dem internationalen Fracht- 
recht festgestellt sehen, was gewiss sehr wünschenswerth war, 
vorausgesetzt, dass es möglich gewesen wäre. Bei den grossen 
Gegensätzen, welche zwischen den Deutschen und Romanischen 
Anschauungen in Beziehung auf das Frachtrecht herrschen, 
musste Sin die Kommission aber doch sagen, dass das Zu- 
standekommen einer Einigung über das internationale Fracht- 
recht ganz aussichtslos sei, wenn sie die Belune Verein- 
barung alsbald auf das interne Recht ausdehnen wollte. 

Dr Eger meint, wenn die Kommission nur energisch 
hätte vorgehen wollen, würde sie alle Schwierigkeiten besei- 
tigt haben. Zum Beweis dafür beruft er sich darauf, dass 
das Deutsche Reich und Oesterreich-Ungarn inzwischen bereits 
ein gemeinsames internes Frachtrecht geschaffen hätten. 3) 

Eger übersieht dabei, dass für eine solche Einigung die 
Schwierigkeiten viel geringer waren, da für dieselbe eine 
gemeinsame Basis, das Deutsche Handelsgesetzbuch, gegeben 
war. Und trotzdem und trotz des eifrigen Bestrebens, für 
beide Staaten ein möglichst gleiches internes Frachtrecht zu 
schaffen, zeigt bekanntlich die Deutsche Verkehrsordnung und 
das Oesterreichische Betriebsreglement (abgesehen von der 
verschiedenen Benennung) gar manche Verschiedenheiten. — 
Nach Dr. Eger’s Behauptung (S. XXIV) soll in dem Deutschen 
Entwurfe nur der Bolächlag Ber Einsetzung einer internationalen 
Kommission, der Bildung eines internationalen Gerichtshofes 
für Rückgriffsstreitigkeiten unter den Eisenbahnen und die 
Trennung der dauernden und wesentlichen Festsetzungen des 
Vertrags von den mehr wechselnden Ausführungsbestimmungen 
von der Regierungskommission herrühren. Ist denn (möchte 
man fragen) z. B. die im Deutschen Entwurf vorgesehene 
wichtige Beseitigung der Maximal - Entschädigungssätze 
auch Eger’s Werk? Wir bedauern, die aufgeworfene Frage 
über die Autorschaft, betreffend die Grundlage unseres 
internationalen Rechts, nicht mit Stillschweigen übergehen ZU . 
können. Die Eger’schen Ansprüche auf diese Autorschaft haben 
bereits eine energische Zurückweisung seitens des Geh. Ober- 
Regierungsraths Dr. Gerstner erfahren, welcher sowohl als 
Mitglied der Kommission zur Ausarbeitung des Deutschen Ent- 
wurts, als auch als Mitglied der Deutschen Delegation auf den 
Berner Konferenzen thätig war.®) 

Auf Eger’s Kommentar zu den einzelnen Artikeln des Inter- 
nationalen Uebereinkommens näher einzugehen, müssen wir 
uns bis zur Vollendung des ganzen Werkes vorbehalten und 
bemerken nur noch, dass in erwünschter Weise jedem Hefte 
ein besonderes Inhaltsverzeichniss beigefügt ist. 


2) Eger, Einleitung S. XVII Anm. 2 dortselbst. S. XXII 
6 


3) Eger l. c. S. XXII Anm. 7. 

*) Vergl. dessen soeben erschienenes Werk: Internationales 
Frachtrecht, insbesondere S. 18 und 19 Anm. 6, sowie dessen 
Berichtigung“ in der „Zeitschrift für den Internationalen 
Eisenbahntransport“ Nr. 8 S. 128. 


Anm 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Lokal - Gütertarif des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.). Vom 
10. Mai d. J. ab wird die Tarifentfernung 
Venlo K.M.-Wanne von 91 km in 96 km 
berichtigt. 

Köln, den 27. März 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(716) 


2. Güterverkehr. 


Niederdentscher Eisenbahnverband. 
Am 1. April d. J. tritt der Nachtrag 11 
zum Gütertarife vom 1. November 1891 
in Kraft. Derselbe enthält neue bezw. 
anderweite Tarifsätze für verschiedene 
Stationen des Direktionsbezirks Han- 
nover und der ÖOldenburgischen Staats- 
bahn, Aenderung eines Stationsnamens 
und Berichtigungen. 

Gleichzeitig wird der Nachtrag 3 zu 


dem vom 1. November 1891 ab gültigen 
Tarife für die Beförderung von Leichen, 


lebenden Thieren und Fahrzeugen heraus- 
gegeben, welcher Aenderungen und Er- 
gänzungen zu den Besonderen Bestim- 
mungen enthält. 

Beide Nachträge sind bei den Ab- 
fertigungsstellen der Verbandsstationen 
käuflich zu haben. 

Hannover, den 27. März 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(717) 


Bayerisch - Belgischer Verkehr. Zu 
dem Tarif für die Beförderung von 
Eisenbahn - Fahrzeugen zwischen Sta- 
tionen der Belgischen Staatsbahn, der 
Grossen Beleischen Centralbahn und der 
Belgischen Nordbahn einerseits und Sta- 
tionen der Königlich Bayerischen Staats- 
bahn andererseits vom 15. Mai 1883 ge- 
langt - zum 1. April d. J. ein zweiter 
Nachtrag zur Einführung, welcher Er- 
gänzungen .der allgemeinen Tarifvor- 
schriften und der Tariftabellen, sowie 
Aenderung von Stationsnamen enthält, 
und von heute ab zum Preise von 10 43 
von den betheiligten Verwaltungen be- 
zogen werden kann. 

Köln, den 28. März 1893. (718) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für Sendungen von rohen Gewehr- 
schäften in Wagenladungen von 10000 kg, 
welche von gewissen Südfranzösischen 
>tationen nach Bruchsal bezogen wer- 
den und von dort nach gewissen Nord- 
deutschen Stationen weitergehen, wird 
gegen Vorlage der Originalfrachtbriefe 
tür den Transport bis Bruchsal und von 
Duplikatfrachtbriefen für den Weiter- 
versand eine Rückvergütung von 19 8 
für 100 kg gewährt. Nähere Auskunft 
ertheilt unser Gütertarifbürean. 

Karlsruhe, den 28. März 1893. 

\ Generaldirektion 

der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


(719) 


Binnen-Gütertarif. Am 1. April d. J. 
werden die Stationen Glatz und Ha- 
belschwerdt als Versandstationen 
in den für Eisenerze und eisenhaltige 
Schlacken bestehenden Ausnahmetarif 9 
des Binnen - Gütertarifs aufgenommen. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Dienststellen, sowie 
unser Verkehrsbüreau Auskunft. 
Breslau, den 28. März 1893. (720) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


__ US 


Frachtsätze im Rückvergütungswege für den Verkehr zwischen Galizien 


und der Bukowina einerseits und Paris anderseits. Mit Gültigkeit bis zur Durch- 


führung im Tarifwege, längstens bis 31. Dezember 1893 werden folgende Frachtsätze 
im Rückvergütungswege berechnet: 


Bei Aufgabe 
von, bezw. 
Frachtzahlung 
für mindestens 
Für die Artikel von nach 5000 kg | 10000 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 
Francs in Gold 
für 1000 kg 
1. Bettfedern Lemberg, Paris-Douane 130,85 | 100,17 
— — | I Station der K. K. und 
2. Federn, sonstige . .| Oesterr. Staatsbahnen Paris-Reuilly | 148,80 | 135,— 
3. Cigarettenpapier . Pas Doksaknen Du a 143,63 | 7 
: i ation der 
Paris-Reuilly K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen | 
4. Eier . Stationen der K.K. | | 
[Oesterr. Staatsbahnen: 
er Re _ 143,10 
ı Podgörze-Bonarka a — 119,28 
| > -Plaszöw. .| Paris-Douane — 119,28 
| Parnopol und — 141,13 
A aaa i WERFEN: Parie-Kenilly en 124,46 
| Station der Kaiser 
ı Ferdinands-Nordbahn: 
Krakau... (Eee: — 119,28 
5. Häute, roh und ge-| Stationen der K. K. | 
trocknet . ... ....Oesterr. Staatsbahnen: | 
Podgörze-Bonarka Paris-Douane 116,33 = 
" -Plaszöw. un 116,33 — 
| Station der Kaiser Paris-Reuilly 
‚ Ferdinands-Nordbahn: 
Krakant Se 116,33 — 


Die Abfertigung der Sendungen ist im Frachtbrief wie folgt vorzuschreiben: 

entweder: a) mit Umkartirung in Eger und zwar bis Eger über Krakau oder 
Podgörze-Plaszöw-Oswiecim-Olmütz-B. Brod-Bubna-Carlsbad ; 

von Eger über Noveant; 

oder b) mit Umkartirung in Nürnberg und zwar bis Nürnberg über Krakau 
Podgörze - Plaszöw - Oswiecim - Ölmütz- Prag-Furth i. W. von Nürnberg über 

oveant; 

oder, jedoch nur bezüglich der unter 2, 3, 4 und 5 genannten Artikel c) mit 
Umkartirung in Wien K. E. B. und zwar: bei Sendungen von Krakau, Podgörze- 
Bonarka, Podgörze-Plaszöw bezw. nach Suczawa transit; 

bis Wien K. E. B. über Krakau- oder Podgörze - Plaszöw - Öswiecim-Lunden- 
burg- bezw. über Saybusch - Zwardon - Sillein, bezw. umgekehrt bei Sendungen von 
Kolomea, Lemberg, Tarnopol bis Wien über die vorgenannten Routen oder über 
Beskid - Munkäcs - Szerencs - Marchegg - Gänserndorf, oder über Beskid - Munkäcs- 
Szerencs - Marchegg - Stadlau oder über Beskid - Munkäcs - Szerencs - Kelenföld- 
Bruck a. d. L., von Wien K. E. B. über Bischofshofen - Arlberg - Buchs - Delle oder 
über Bischofshofen - Arlberg - Bregenz - Romanshorn - Delle oder über Bischofshofen- 
Arlberg - Bregenz - Constanz - Hüningen - Altmünsterol oder über Simbach-Ulm-Mühl- 
acker-Kehl-Ayricourt . 

An Stelle der Umkartirung kann die Neuaufgabe in Eger, Nürnberg oder 
Wien K. E. B. erfolgen. 

Für Sendungen von Bettfedern ist die Umkartirung oder Neuaufgabe in Wien 
K. E. B. unzulässig. 

Sendungen der unter 1, 2, 4 und 5 genannten Artikel müssen nachweislich 
nach Paris oder einer jenseits Paris gelegenen Französischen Station, Sendungen 
von Cigarettenpapier von Paris nach Jassy, Station der Rumänischen Eisenbahnen, 
verfrachtet worden sein. 

Die Rückvergütung erfolgt gegen Vorlage der Original-Frachtbriefe bis Eger, 
bezw. Nürnberg, bezw. Wien K. E. B. und der Duplikat-Frachtbriefe von Eger, 
Nürnberg oder Wien K. E. B. bis Paris, eventuell gegen Vorlage der Original- 
Frachtbriefe von den Galizischen Stationen bis Paris oder einer jenseits Paris gele- 
genen Französischen Station bezw. umgekehrt. 

Diese Dokumente müssen den Refaktiebewerber als Absender ausweisen und 
sind bis längstens 31. März 1894 einzureichen. | a 

Wien, am 25. März 1893. (721) 

K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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-Gütertarifhefts 6a vom 1. 


(Zu Nr. 26. 1898.) 


Deutsch - Schweizerische Eisenbahn- 
verbände. Am 20. April 1. J. tritt zu 
der Abtheilung A des Theiles I der 
Deutsch - Schweizerischen Gütertarife 
(Reglement etc.) der I. Nachtrag in 

raft. Derselbe enthält Aenderungen 


_ und Ergänzungen der 8$ 2, 5, 6, 12 


und 38. 

Karlsruhe, den 28. März 1893. (722) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Güterverkehr. Die laut unserer 
Bekanntmachung vom 8. d. Mts. im oben 
bezeichneten Verkehre am 30. April d.J. 
ausser Kraft tretenden Frachtsätze der 
Stationen der K. K. priv. Südbahn-Ge- 
sellschaft bleiben über den genannten 
Zeitpunkt hinaus bis auf weiteres be- 
stehen. 

Köln, den 25. März 1893. (723) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. April 1. J. wird 


‚die Station Petershausen für den Wagen- 


ladungsverkehr in die Schnitt - Tarif- 
tabelle B des Belgisch-Südwestdeutschen 
Dezember 
1891 mit den daselbst für Konstanz vor- 
gesehenen Sätzen aufgenommen. 
Karlsruhe, den 25. März 1893. 


(724) 
Generaldirektion. 


Am 1. Juli 1893 werden die in den 
Staatsbahn - Gütertarifen 
-Breslau und Brom- 
be En Berlin bestehenden ermässig- 

usnahmesätze für Getreide aller 
Art, Mühlenfabrikate und Kleie (Aus- 
nahmetarife 2 Bı für den Verkehr mit 
den Stationen der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn um 6.4 für 
100 kg erhöht. 
_ Bromberg, den 23. März 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(725) 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Am‘1. April d. .J. tritt ein neuer Tarit 
für die Beförderung von Leichen, leben- 
den Thieren und Fahrzeugen im Binnen- 
verkehr des diesseitigen Bezirks in 
Kraft. Die in diesem Tarif enthaltenen 
besonderen Bestimmungen zu der Ver- 
kehrsordnung für die Eisenbahnen 


Deutschlands sind seitens der zustän- 


digen Aufsichtsbehörde genehmigt. 
urch den neuen Tarif werden aufge- 

hoben: 

1. der Lokaltarif des diesseitigen Be- 
zirks für die Beförderung von Lei- 
chen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
‚ren, Theil II, vom 1. Juli 1888 nebst 
Nachträgen; 

2. der gleichartige Tarif für den Lokal- 
verkehr der Westholsteinischen 
Eisenbahn vom 1. Juli 1888; 

3. der gleichartige Tarif für den Lo- 
kalverkehr der Schleswig-Holsteini- 
schen Marschbahn vom 15. August 
1883 nebst Nachträgen ; 

4. der Nord - Ostsee - Verbandstarif für 
die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren, Theil 
II, vom 1. Juli 1888 nebst Nachtrag, 
soweit derselbe sich auf den Ver- 
kehr a) zwischen Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona 
einerseits und Stationen der West- 
holsteinischen Eisenbahn, sowie der 
Schleswig - Holsteinischen Marsch- 
bahn andererseits, b) zwischen Sta- 


u. 


Carl Schenck, Eisengiesserei & Waagenfahrik, Darmstadt 


4 = Wagronwaagen =@ 
mit und ohne Geleisunterbrechung ca. 700 Stück in 9 Jahren gelietert. 


Sienalscheihe 


F undament einfach oder mit Sicher- 
in Stein heitsvorrichtung. 
oder Neue vorzüglich wir- 
Gusseisen. kende Entlastung. 
Nur 13 Umdrehungen 
Belag bei der Waggonwaage 
von Holz, ohne Geleisunterbre- 
Riffelblech chung, nur 3-4 Um- 
ader drehungen ohne Kraft- 
- anstrengung bei der 
Gusseisen. 


Waage mit Geleisunter- 

nee EEE... ea brechung. 

Die Hebung der Brücke kann auch mittelst Hydraulik oder Elektricität erfolgen. 
& Das Auswiegen er- 

folgt durch 


aufge- 


8 Ste; 
wicht, das meist ver- | 5 | 5 E ale Wadedn Ne | 
bunden wird mit BEnrStehle 
5 n e'Blsıidı 0 ht 
Schenck’s 216] 5 [3.4 |Brutto Empfänger .. 
Registrirapparat. Bo ae Tara | Dataın 
Verbreitet in über an R ae 


3000 Exemplaren. 


Prospecte gratis und franco. 
Im Uebrigen liefere ich Waagen jeder Art und Grösse. 


Wintersem. 


Anhalt. Bauschule Zerbst" B® 


Paubancwer- Fachschule f. Bisenbahn-, Strassen- u. Wasserbautschniker. Feier" 
Ps oe] 


fung vor 8 
Staatsprüfungs-Commiss. Kostenfreie Auskunft durch die Direction. 


\ Laterne 


n una Signalscheiben 
entsprechend der neuen 


Betriebs- una Signalordnung 
F. F. A. Schulze, 


Berlin N., Fehrbellinerstr. 47/48. h 


MANNHEIMER MASCHINENFABRIK, MOHR & FEDERHAFF, MANNHEIM 
'iefert als langjährige Speecialität: 
Krahnen und Hebe- 
vorrichtungen 
jeder Art. 
Dampfkrahnen, 
Handkrahnen, 
hydraulische und 
electr. Krahnen. 
Patent - Sicher- 
heits-Aufzüge 
für Hand-, Dampf-, 
hydraulischen u. i 
electr. Betrieb, den neu- 
esten Anforderungen entspre- : 
chend. (D. R.-P. 30391 ) 


———— nn = 


Rootsgebläse, 


jeder Art und Feldschmieden 
kraf un 
a. f Schmiedeherde. 
>58 > 9 


Fuhrwerkswaagen % 


mit und ohne Materialprüfungs- 


Billetdruckapparat maschinen. 
Gepäckzeiger- = Prospecte gratis 
wangen. und franco. 


tionen der Westholsteinischen Eisen- durch die betheiligten Güter-Abferti- 


bahn einerseits und Stationen der 

Schleswig - Holsteinischen Marsch- 

bahn andererseits bezieht. 
Exemplare des neuen Tarifs können 


gungsstellen zum Preise von 20 #3 für 
das Stück bezogen werden. 
Altona, den 27. März 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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3. Verdingungen. 


Die Lieferung von Zwölf bis Fünf- 
zehn Millionen unbedruckter Fahrkarten 
im ganzen oder getheilt und zwar ein- 
farbige Karten gegen Zehn Millionen 
und mehrfarbige Karten gegen Drei Mil- 
lionen, soll verdungen werden. Ange- 
bote sind bis zum Verdingungstermin, 
den 9. Mai d. ‚ Vormittags; 
11 Uhr, mit entsprechender Aufschrift 
versehen an uns einzureichen. Der Zu- 
schlag wird binnen 14 Tagen ertheilt. 
Die Bedingungen zur Bewerbung um 
Lieferungen sind im Deutschen Reichs- 
und Königlich Preussischen Staatsan- 
zeiger Nr. 61 vom 11. März 1891 be- 
kannt gemacht. Die besonderen Liefe- 
PUB une sowie Bietungsmuster 
sind auf portofreien Antrag von unserer 
Verkehrkontrole I hierselbst, Bahnhof- 
strasse 24—28 kostenfrei zu beziehen. 
Die Eröffnung und Verlesung der Ange- 
bote erfolgt ebendaselbst. 

en den 15. März 1893. 

i 
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König 


che Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Verkauf von Radsätzen. 138 ältere, 
aber noch brauchbare Radsätze, deren 
Achsenstärke den Vorschriften nicht 
mehr entspricht, sollen zusammen oder 
in Theilen verkauft werden. Die Abgabe- 
bedingungen nebst Zeichnungsind bei uns 
einzusehen, oder gegen 40 ı$ zu erhalten. 
Verkaufsziel: 24. April 1893. 


Karlsruhe, den 18. März 1893. (728) 


Grossh. Verwaltung der Hauptwerkstätte 
Karlsruhe. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte la Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Tiefbohrungen, Brunnen- 
anlagen für die grössten Was- 
sermengen, Enteisungsanla- 
gen eisenhaltigerWasser, Pum- 
pen- und Wasseranlagen. 
Bohrcolonnen in ganz Deutschland. 
Hermann Blasendorff & Co., 
Berlin-Rixdorf, Treptowerstr. 21 c, 

Fabrik eis. Pumpen- und Erdbohrgeräthe. 
Brunnenbaugeschäft. 


Kieferne Bahnschwellen 


imprägnirt, nachweislich von längerer 
Dauer, als solche von Eichenholz, sowie 
imprägnirte 
Telegraphenstangen und 
Holzpflasterklötzchen 


liefern 


Gebr. Wallach in Alsfeld, Oberhessen. 


| 
| 
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1. Preis Weltausstellung Wien. 1. Preis Braunschweig 1877 und 1881. A: 


Heckner & Co. 


Braunschweig. 
Sp:cialfabrik für 
Säge- u. Holzbearbei- 


- tungs-Maschinen 
neuester, bestbewährter Construction. 


Compl. Fabrikanlagen mit Trans- 
mission nach langjähriger Erfahrung. 
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Höhen 


Kreissäge. 
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€ Büsscher & Hoffmann 
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© Eberswalde, Halle a. d. $., Strassburg i. E., Mariaschein i. Böhm. 


S Filiale: Breslau, Flurstrasse 9. 
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ca 22 Fe a ee ee u 


ING DIL. 
Berliner Stadt- Eisenbahn - Viaduct. ei 
6 
S % 
N e 
EN nr, f 
& Re, © ’ 
y Q A 
z p. 
N. o 
> se Re 2% 3 
D 9) Qo, i 
a. SR E 
® &,, % 
D ep ER 7 \ 
x 
xe S %,° Wi 
ee ‚> re, | 
N BE 72 ($) 3 
. u mn 1 s = . Q y 
IE => = nn BB 3 ie F 
Mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100000 qm Gewölbefläche isolirt. } 
IS ! nsere Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 
AU faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- N 
& lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- ’ 
| | bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p. p. in ausgedehntestem nm’ We 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo ich andere Iso- | ‘ 
lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. ) >) 


u En Er en 
Kgl.Pr.siiberne Frdmann Kircheis, Aue 1. 8. Eelpr goldene 


MWaschinenfahrik und Eisengiesserei. u 
Specialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen ete zur 
a Blech- und Metallbearbeitung. 

u GrösstesEtablissementin dieser Branche. 
2 36mal höchst prämiirt auf allen beschickten Ausstel- 
2 lungen. DiverseStaatsmedaillen, Ehrenpreise, Ehren- 
eg diplome und sonstige hohe Auszeichnungen. . Ne 
Staatsmedaille. Staatsmedaille. 
Mehrere Patente Garantie fürbestes Mate- 

im In- und Ausland! rialu. beste Ausführung! 
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gratis und 
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7500 Maschinen 


Jahresproduction 
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Dieser Nummer liegt ein Prospekt von Schleicher & Schüll in Düren bei. 
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Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- * 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich %& Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W,) 

einzusenden. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

‚Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 80 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co„BerlinSW, 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 8. April 1893. 


Inhalt: 


Der Donauweg und auf den| Verwendung altartiger Fracht- 


Balkanbahnen nach Kon- briefe mit aufgedrucktem 
stantinopel. Stempel. 
(Schluss.) Staatliche Erwerbung der Linien 
Vereinsmittheilungen: der Oesterreichischen Lokal- 
Rundschreiben. eisenbahn-Gesellschaft. 


Aus Oesterreich-Ungarn: | 
Historisches Museum der K.K, 


Oesterreich. Staatsbahnen. | einer Lokalbahn. 


Festsetzung der Anzahl der Sitz- | 
und Stehplätze in den Wagen | 


| 
| 
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Beförderung nur bedingungs- Betriebseinnahmen der Ungar. 
weise zugelassener Gegen- Eisenbahnen im Februar d. J. 
stände im Verkehr mit Deutsch- Umrechnung der Gulden- bezw. 
land. Kronenwährung in Deutsche 

Handelsministerialerlass,, betr. Reichswährung. | 
die Beschwerden über das % Kupons der Oesterreichisch- 


neue Betriebsreglement. 


Ungarischen Staatseisenbahn. 


Aus Spanien und Portugal: 
Betriebseröffnungen in 1892. 
Betriebseinnahmen in 1892. 

\ . Königl. Portugiesische Eisenb. 

ı Aus Mittelamerika: 

Portorico. 


Aufhebung des Agiozuschlages 
der Südbahn. 

Kursnotirung der Aktien der | 
Galizischen Carl Ludwigbahn. 

Generalversammlungen der: 
Budapester Lokalbahn. 
Budapester Strassenbahnges. 


Wiener Tramwaygesellschaft. | Amtliche Bekanntmachungen: 


Börsenbericht. 1. Berichtigungen. 
| Aus Frankreich: ' 2. Aenderung von Stationsnamen. 
Voraussichtliche Betriebseröff- 3. Güterverkehr. 
nungen in 1894. | 4. Personen-, Gepäck- u. Güter- 
Verlängerung der Moulineaux- verkehr. 
linie in Paris. ' 5. Verdingungen. Be. 
Pariser Bahnhof Saint Lazare. 6. Verkauf von Altmaterialien. 


Strategische Bahnen. | Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Der Donauweg und auf den Balkanbahnen nach Konstantinopel. 
Von Baurath Kohl in Weimar. 


(Schluss aus Nr. 26.) 


Mein Zug kam in der Mittagstunde nach Sofia; die Sta- 
tion liegt mindestens 2 km von der Stadtmitte entfernt, es 
stehen aber zahlreiche Fiaker bereit, die flott fahren, sodass 
die Entfernung nicht sonderlich auffällt. Bulgariens Haupt- 


stadt liegt herrlich — in einer weiten Ebene, welche nördlich 


vom Etropol Balkan, östlich in der Ferne von dem 2700 m. 
hohen schneebedeckten Rilogebirge begrenzt und im Süden 
von dem schon genannten hohen Vitosch, Sofias Wetterver- 
kündiger, beherrscht wird, denn in Sofia ist dieser mächtige 
Bergeskegel mit seinen grotesken Ausläufern fast überall zu 
sehen. Ich nahm im Grand Hötel de Bulgarie Wohnung und 
war vortrefflich aufgehoben; die Wohnung, die Verpflegung, 


der Wein und das Bier im Restaurant, das im Cafe und in 


der Konditorei Verabreichte war überall gleich vorzüglich, die 
Bedienung vorherrschend Deutsch. Die Stadt selbst ist aus- 
gedehnt, hat z. Zt. etwa 40000 Einwohner, darunter 5000 Juden, 
1000 Zigeuner, die in dem nächst dem Bahnhof gelegenen 
Viertel wohnen und 1000 Türken; ihren Ursprung führt man 
bis auf die Ansiedelungen im alten Thracien zurück, aus denen 
Kaiser Trajan (98 bis 117) die Stadt Serdica gründete, die der 


 Oströmische Kaiser Justinus (527 bis 565) erneuerte. Im Jahre 
1382 vonjden Türken erobert und von diesen mit dem Namen 


Sofia belegt, ist sie fast 500 Jahre als zweitmächtigste Stadt 
der Europäischen Türkei bis zum Einzug der Russen unter 
General Gurko am 4. Januar 1878 der Türkei zugehörig ge- 
wesen. Seitdem ist Sofia die Haupt- und Residenzstadt des 
durch den Berliner Vertrag vom 13. Juli 1878 neugebildeten 
selbständigen, aber bei dem Sultan oberlehnspflichtigen Fürsten- 
thums Bulgarien geworden. Bei der militärischen Vertreibung 
des Türkischen Regiments wurden 870 Türkische Häuser 
zerstört, die Moscheen meist niedergerissen oder zu militä- 
rischen Zwecken verwendet, sodass die Stadt und namentlich 
deren südlicher Theil fast vollständig verödet war; die Solda- 
teska hatte das ihr bedürftige Lagerfeuerholz aus den von den 
Türkischen Bewohnern verlassenen, in den meisten Fällen un- 
scheinbaren und kleinen Häusern entnommen, deren Lehm- 
wände der Regen durchweichte, sodass sie zusammenstürzten 
und die krummen, engen und schmutzigen und wegen der darin 
vorhandenen Löcher und versteckten Brunnen gefährlichen 
Strassen und Gassen selbst für Fussgänger fast unwegbar 
machten. Bei meiner Besichtigung Sofias habe ich zwar noch 
manche Ueberbleibsel und Spuren aus der Zeit vor 1878 ge- 


sehen, aber sie sind. zerstreut und fallen nur noch dem danach 


suchenden Auge auf. Sofia ist zu einem grossen Theil in eine 


— 0 — 


schöne neue Stadt mit netten Häusern und Monumentalbauten 
umgewandelt, in deren breiten und wohlangelegten Strassen 
geräumige, mit Platten und Plattenpflaster belegte Bürger- 
steige vorhanden sind. Sofia hat Wasserleitung, hier und da 
auch elektrisches Licht und erhält demnächst sogar volle 
elektrische Stadtbeleuchtung, deren Ausführung der Firma 
Ganz & Co. in Pest übertragen ist; zum Betrieb dieser Anlage 
mittelst Turbinen wird eine 13 km lange Druckrohrleitung das 
Wasser vom Vitosch zuführen, die, da es sich um einen Be- 
triebsdruck bis zu 95 Atmosphären handelt, aus nathlosen 
Stahlrohren des Mannesmann-Röhrenwerks in Komotau her- 
gestellt werden soll. 

Der Neuanlage der Stadt liegt ein umfassender Bauplan 
zu Grunde, dessen geordnete Durchführung die in der Haupt- 
sache bereits erfolgte Regulirung zweier das Stadtgebiet 
durchfliessenden Bäche sowie eine durchgreifende Kanalisation 
nothwendig macht; wegen der letzteren 
meisteramt von Sofia durch öffentliche Ausschreibung einen 
internationalen Wettbewerb eintreten lassen, der inmittelst 
bereits abgeschlossen vorliegt; ich hörte, dass die Höhenlage 
der Stadt und die Vorfluthverhältnisse, welche auf den etwa 
8 km östlich von Sofia vorüberfliessenden, 
der Donau zugehörigen Iskerfluss beruhen, so günstige sind, 
dass das Kanalwasser ohne künstlichen Druck den Riesel- 
feldern zugeführt werden kann. 

Im Centrum der Stadt, bei dem in den Jahren 1880 bis 
1882 erbauten Fürstlichen Palais, gruppiren sich um den sehr 
schön angelegten und wohlgepflegten kleinen Stadtpark, den 
Volksgarten, viele Neubauten, wie das Rathhaus, die National- 
bank, das Postgebäude, das Mädchengymnasium, das Kriegs- 
ministerium und Hötel Bulgarie; etwas abseits liegen das 
Landtagsgebäude (Sobranje), die Staatsdruckerei, das Gym- 
nasium, die Hochschule, die Konsulatsbauten, Kasernenbauten 
und die vom Fürsten Alexander erbaute, von der Deutschen 
evangelischen Gemeinde benutzte evangelische Kirche. Ein 
neues Theater, eine neue Kathedrale sind im Bau, desgleichen 
das an Stelle des für die schwefelhaltige 47° C. heisse Quelle 
vorhandenen Badehauses zur Ausführung beschlossene Neue 
Bad mit Badehotel; die grösseren dieser Bauten kosten jeder, 
so versicherte man mir, durchschnittlich etwa 2 Millionen 
Frances. Ueber die regulirte Bojana ist im Jahre 1891 eine 
schöne Brücke, die „Löwenbrücke“ erbaut worden. Im Osten 
der Stadt befindet sich der mit einer Menagerie ausgestattete, 
dem Publikum 2 Mal wöchentlich geöffnete Fürstliche Garten 
und unfern davon der 3 bis 4 Mal so grosse „Grosse Stadt- 
garten“, der einen Lieblingsspaziergang bildet. 

Dem Türkischen Kultus steht nur noch eine Moschee 
zur Verfügung; es ist ein massiger Bau, inmitten der Stadt, 
dessen Inneres ich ungestört von dem ernsten, darin sich auf- 
haltenden Türken, dem Wächter, begehen und besehen konnte. 
Von dem dieser Moschee zugehörigen Minaret soll das ein- 
tönige Rufen des Muezzin noch täglich zu hören sein; mir 
war dies nicht vergönnt. 


Hochinteressant ist die auf dem höchsten Punkt der Stadt, 
östlich vom Centrum vorhandene Ruine der alten christlichen 
Hauptkirche „Hagia Sofia“, welche die Türken alsbald nach 
ihrem Einzuge im Jahre 1382 für sich in Anspruch genommen 
und in eine Djamia (Moschee) umgewandelt haben; die Ruine 
bildet ein weithin sichtbares Wahrzeichen der Stadt. Aus der 
altrömischen Zeit finden sich in der Nähe des Bahnhofs Reste 
einer Befestigungsmauer. 

Während meines kurzen Aufenthalts in Sofia hatte ich, 
da er in die Pfingsttage fiel, zwar nicht Gelegenheit, das 
eigentliche geschäftliche Treiben, das namentlich ‘am Frei- 
tage, dem regelmässigen Wochentagsmarkte, ganz besonders 
sehenswerth sein soll, zu beobachten es gab aber den- 
noch genug zu schauen, was daheim nicht so ist. Ich 
fand in einem Theile der nahe am Alexanderplatze gele- 
genen breiten Strasse einen sehr lebhaften Marktverkehr, 
Ochsengespanne, mit Verkaufsgegenständen beladene Esel und 


hat das Bürger- | 


dem Stromgebiete , Achsel gelegten weissen Riemen tragend, sehr nett aussahen. 


| Ferdinand und der Regierungsvertreter, lenkte sich später das 


' 


eine bunte Menschenmenge, in der sich die Bulgarischen Länd- 
ler durch braune Haut und kohlschwarz glänzende Augen 
auszeichnen, die Männer mit struppigem Haar, der zottigen 
Schaffellmütze, sackartigen Beinkleidern und weisser Wäsche, 
die Frauen, noch mehr aber die Mädchen in originellen Haar- 
trachten, mit silbernen Behängen und aufgestülpten tadellos 
weissen Hemdärmeln. Neben ihnen schreitet der beturbante 
Muselmann, auch die verschleierte Türkische Frau (Bula), 
der stämmige Zigeuner und die graziöse Zigeunerin im grell- 
farbigen Kopftuche und bis zum Knöchel reichenden Pump- 
hosen. — Im Volksgarten war am Nachmittage stark besuchtes 
Militärkonzert, dem ich eine zeitlang mit beigewohnt habe 
und das mir Gelegenheit bot, eine Mannigfaltigkeit der Be- 
wohnerschaft von Sofia zu sehen und mich an ihr zu erfreuen ; 
bei meiner Rückfahrt in die Stadt und um dieselbe liess ich 
bei dem Gartenlokale einer Brauerei halten; ich fand da viel 
Besuch, ein gutes Bier und kaum einen Unterschied mit unseren 
heimischen Einrichtungen. 


Im Cafe Bulgarie waren Abends alle Plätze besetzt; ein 
grosser Theil der Gäste bestand aus Offizieren, welche in ihren 
weissen Röcken und weissen Mützen, den Degen an über die 


Von meinen Tischnachbarn entpuppten sich mehrere als 
Deutsch-Oesterreicher, darunter ein Ingenieur, welcher bei den 
Bulgarischen Eisenbahnbauten mit thätig gewesen zu sein 
angab, ein anderer, der sich als Zeitungs-Berichterstatter be- 
kannte. Man schilderte mir die Vorgänge der Ermordung 
Beltschew’s und zeigte mir die in unmittelbarer Nähe des 
Cafe Bulgarie befindlichen Oertlichkeitsverhältnisse und kam 
dann eingehend auf den bevorstehenden Beginn des Prozesses 
zu sprechen, dessen Nothwendigkeit zur Wahrung des Rechts 
und im Interesse der Ordnung und der Ehre des Landes 
unzweifelhaft sei. Der Prozess hat 4 Wochen später, am 
30. Juni 1892, bei dem Militärgerichtshof in Sofia begonnen 
und 4 Todesurtheile ergeben, die am 27. Juli früh im Hofe des 
Gefängnisses von Tscherna Djamia mittelst Galgen vollstreckt 
worden sind. Die Bulgarische Justiz hat sich bei diesem Pro- 
zesse als eine ernste und treue Wächterin erwiesen, sie hat 
dabei festgestellt, dass die Ermordung Beltschew’s in Verbin- 
bindung stand mit einer gegen das Leben des Prinzen Ferdi- 
nand und des Ministerpräsidenten Stambulow gerichteten Ver- 
schwörung zum Umsturz der bestehenden Staatsordnung und 
sich dabei weder durch das mächtige Russland, noch durch die 
in der heimischen Fremdenkolonie herrschende gegentheilige 
öffentliche Meinung beeinflussen lassen. 


In lebhafter Anerkennung der gesegneten Regierungszeit 
des Fürsten Alexander und seines Nachfolgers des Prinzen 


Gespräch auf die z. Zt. in Wien stattfindende Kunst- und 
Musikausstellung, die von Bulgarien beschickt worden ist und 
auf die in Aussicht stehende erste Bulgarische Ausstellung, 
welche in Philippopel demnächst abgehalten werden und der 
Welt beweisen soll, dass Bulgarien in die Reihe der konkur- 
rirenden Europäischen Staaten eingetreten ist. Diese Ausstel- 
lung hat inmittelst und zwar vom 97. August bis 13. November 

1892 stattgehabt; sie war durch die Entsendung eines beson- 
deren Vertreters des Sultans ausgezeichnet und ist nach 
allem, was darüber bekannt geworden ist, glänzend ausge- 
fallen, so dass Prinz Ferdinand in der Thronrede zur Eröff- 
nung der dritten Session der Sobranje am 27. Oktober 1892 sie 
einen friedlichen Sieg und einen Bewreis des friedlichen arbeit- 
samen Charakters der Bulgarischeın Nation nennen und bei 
dem feierlichen Schlusse dieser Ausstellung wohl mit voller 
Berechtigung sagen durtte, dieselbe beweise einen hohen Grad 
der Ausbildung des Bulgarischen Volks und für Bulgarien den 
Beginn einer neuen Kulturära. Leider haben die während der 
Ausstellungszeit nothwendig gewordenen Maassregeln zur Ab- 
wendung der Cholera, die in Bulgarien ganz besonders strenge 
gewesen und auch so gehandhabt worden sind, dem Besuche f 
der Ausstellung a Abbruch gethah, 2 


or 


Die Eisenbahnstation Sofia, die ich anderen Tags vor 
meiner Weiterfahrt besichtigte, ist recht gut eingerichtet; 
auch die Restauration für den Reisebedarf ganz befriedigend. 
Der Speisentarif war in Bulgarischer, Deutscher und Franzö- 
‚sischer Sprache abgefasst und war nicht theuer; das Meiste 

_ kostete nur 1 Fre. Der Verkehr war ein recht lebhafter. 


Der Eisenbahnzug fährt zunächst eine reichliche halbe 
' Stunde in der Ebene hin und überschreitet dabei auf einer 
120 m langen Eisenbrücke den schon erwähnten Iskerfluss; 
unfern der Haltestelle Novo - Selzi geht es bergauf und in dem 
Gebirge auf viel gebogenem steilen Schienenwege in engen 
Schluchten bis zu der 825 m hoch gelegenen Wasserscheide 
zwischen dem Aegäischen und dem Schwarzen Meere bei 
Vakarel. Es ist dies der höchste Punkt der Balkanbahnen 
und zugleich der Endpunkt, bis wohin Bulgarien selbst die 
Eisenbahn gebaut hat; man hat dabei über den in eine tiefe 
Schlucht abstürzenden Gebirgsbach Pobit-Kanik einen kühn 
angelegten, 44 m hohen eisernen Viadukt von 156 m Länge zu 
erbauen gehabt, dessen Eisenstützen auf mächtigen Stein- 
 fundamenten ruhen. Der Abstieg von Vakarel, hinter welcher 
keinerlei Aussicht bietenden Station in 7 km Entfernung die 
_ Bulgarisch - Östrumelische Grenze liegt, führt durch grosse 
Waldungen in das Thal von Ichtimann, einem Städtchen von 
4000 Einwohnern, das ziemlich entfernt vom Bahnhofe gelegen 
ist. Von dem 600 m hoch gelegenen Ichtimann aus ist Kaiser 
Trajan im Jahre 101 über das 800 m hohe sogenannte Trajans- 
_ thor nach der Donau vorgedrungen. Der bis zur Station 
Bellova reichende Abstieg erheischt fast 2 Stunden Fahrzeit, 
_ währenddem ist das romantisch gelegene Bania-Kostenetz und 
damit der obere Lauf des langen, dem Aegäischen Meere zu- 
fliessenden Maritzaflusses erreicht, dem nun, immer am süd- 
lichen, rechten Ufer die Bahn 309 km lang von Bellova bis 
_Philippopel und Tirnova durch das ganze Ostrumelische Gebiet 
bis Mustapha Pascha an der Ostrumelisch - Türkischen Grenze 
und das Türkische Gebiet am südlichen Ufer fort nach Adria- 
nopel bis zur Station Kuleli-Burgas folgt, bei welcher sie die 
_ mehr nach Süden schwenkende Maritza überschreitet und diese 
verlässt. 

In Bellova, der gemeinschaftlichen Station der Bulga- 
‚rischen Staats- und der ÖOrientalischen Eisenbahnen, beginnt 
‘der Dienst der letzteren; man sieht von da ab an den Uni- 
formmützen der Eisenbahnbeamten das Türkische Hoheits- 
zeichen, den Halbmond, und die Anschriften an den Stations- 
gebäuden ausser in Lateinischer auch in Türkischer Schrift. 


Die nur 9,6 km lange Strecke von Bellova bis Saremby 
ist dadurch interessant, dass sie s. Zt. von dem Baron Hirsch 
zunächst fast lediglich nur zu dem Zwecke der ihm konzes- 
sionirten Ausnutzung einer im Umkreise von 12km um Bellova 
gelegenen 35000 ha grossen Waldfläche angelegt worden ist, 
deren reiche Bestände an Eichen, Tannen und Föhren zur Er- 
zeugung von Bahnschwellen und anderen Bahnbauhölzern, 
nächstdem aber auch zur Lieferung von allerhand sonstigen 
Nutz- und Bauhölzern und von Brennholz dienten und dem 
Baron Hirsch jährlich Millionen erbracht haben sollen, bis 
nach Neuordnung der Verhältnisse auf der Balkanhalbinsel im 
Jahre 1878 Baron Hirsch verklagt und gezwungen worden ist, 
die Waldausnutzung den Bauern von Bellova und Kostenetz 
zu übertragen, welche dieselbe seitdem unter Regierungsauf- 
sicht fortsetzen und dafür eine Steuer zu entrichten haben, die 
mir als eine nicht unbedeutende Einnahmequelle für den Bul- 
garischen Staat bezeichnet wurde. 

In Verbindung mit der politischen Umgestaltung der 
Balkanländer steht nächstdem auch die im Jahre 1878 erfolgte 
Umwandlung der durch Baron Hirsch begründeten Gesellschaft 
in die Firma: „Compagnie des chemins de fer orientaux“, 
welche unter Oesterreichischem Schutze steht, ein Aktien- 
kapital von 50 Millionen Francs in 100000 Aktien & 500 Fres., 
die zum Kurse von 80 % begeben wurden, repräsentirt, ihren 
Sitz in Wien und den Betrieb der Orientalischen Bahnen bis 
' zum 1. Juni 1988 übernommen hat. 
= 
’ 


Die Fahrt durch Ostrumelien bietet anmuthige Abwechse- 
lungen sowohl landschaftlich, wie dadurch, dass das Türkische 
Element mit jeder Stunde Fahrt in Moscheen und Minarets, 
beturbanten Männern, verhüllten Frauen mehr und mehr her- 
vortritt. 

Der Zug erreichte das schöne Philippopel, nach seinem 
Gründer, dem Vater Alexanders des Grossen, genannt, in der 
sechsten Nachmittagstunde; wie gerne hätte ich diese roman- 
tisch auf mehreren, kräftig hervortretenden Hügeln, in- 
mitten der Ebene, zu beiden Ufern der Maritza erbaute alte 
Bergstadt besucht, welche gegenwärtig gegen 35000 Ein- 
wohner haben und wegen ihrer bunt angestrichenen Häuser, 
ihrem Gewirre enger und krummer Strassen recht interessant 
sein soll, aber die Zeit dazu fehlte mir. Der Bahnhof ist 
1,5 km von der Stadt entfernt, die Umgegend fruchtbar und 
malerisch. Nach Norden hin bis 20 und 30 km setzt sich die 
Ebene fort, während im Süden in kaum 10 km Entfernung die 
hohen Gebirgsstöcke des Balkans und des Rilogebirges den 
Ausblick begrenzen. 


Während der Fahrt von Philippopel bis zur Ostrumelisch- 
Türkischen Grenzstation Mustapha Pascha werden 8—10 Sta- 
tionen passirt, sämmtlich von Bedeutung für die landwirth- 
schaftliche Ausfuhr, darunter die Station Tirnova - Semenly, 
von wo aus eine Zweigbahn via Jeni:Saghra östlich zum 
Schwarzen Meere führt. Jeni-Saghra ist die Station, von der 
aus man in westlicher Richtung mittelst Fuhrwerk nach Eski- 
Saghra in die herrliche Gegend von Kazanlik kommt, wo man 
die Rosen auf Feldern und in Furchen wie die Kartoffeln 
baut, und das köstliche Rosenöl herstellt. Die Sonne ist zur 
Rüste gegangen, aber der im zweiten Viertel stehende Mond 
zeigt doch immer noch die Umrisse der Gegend, aus der das 
Wasser der Maritza glitzert und zwischen hügeligem, nicht 
selten schluchtigen Terrain hier und da eine Mühlenanlage 
sichtbar wird. In der Mitternachtsstunde ist Adrianopel er- 
reicht; die Stadt ist eine Festung ersten Ranges und zugleich 
ein sehr wichtiger Handelsplatz mit jetzt 60—70 000 Einwohnern; 
sie soll nach Meyer „mit ihren engen, krummen, schlecht ge- 
pflasterten Strassen eigentlich nichts anderes als eine aus 
luttigen Baracken erbaute Zeltstadt, aufgelöst in Gärten, ein 
ungeheuer weitläufiges Dorf mit durchaus Turko-Tartarischem 
Gepräge sein. Ich habe von ihr nichts gesehen; der Bahnhof 
liegt ja auch 4,5 km von derselben entfernt. Im Restaurant 
des Bahnhofs aber habe ich das erste Türkische Geld in Be- 
sitz bekommen; freilich mit Opfern, denn der Wirth gab mir 
für ein 20-Franksstück aus seinem mit den grossen Türkischen 
Münzen gefüllten feisten Lederbeutel ein Paar Piaster weniger 
als in Ordnung gewesen wäre und liess sich die bestellte 
Flasche ziemlich matten Bieres mit 1,5 Fres. etwa doppelt so 
hoch bezahlen, wie sich der Preis in Konstantinopel stellt. 

Von Adrianopel an haben mein Reisegefährte und ich 
im Eisenbahnabtheil vortrefflich geschlafen; wir wurden durch 
den Schäffnerruf Tscherkessköi aufgeweckt und von unserer 
an diesen Stationsnamen gebundenen Erinnerung an den Räu- 


.berhauptmann Athanasos schnellstens munter, der, wie be- 


kannt, in der Nacht vom 30. Mai zum 1. Juni 1891 mit seiner 
Bande den Zug östlich von dieser Station zum Entgleisen ge- 
bracht, die Passagiere ausgeraubt und 4 zur Stangen’schen 
Reisegesellschaft gehörige Deutsche Reisende als Geiseln in 
die Berge fortgeschleppt und erst dann wieder freigelassen 
hat, als das verlangte Lösegeld von 200000 Fres. behändigt 
war. Die Türkische Regierung hat dieses Lösegeld, man darf 
füglich sagen, bereitwillig gezahlt und infolge des Ueberfalls 
umfassende Vorsichtsmaassregeln getroffen, um die Wieder- 
kehr solcher Räuberthaten zu verhindern, durch welche selbst- 
verständlich nicht lediglich nur die direkt Beraubten, sondern 
vor allem auch die Eisenbahngesellschaft und der Staat 
schwer geschädigt werden. Nach dem 1891er Geschäftsbe- 
richte der Orientalischen Eisenbahnen ist es Thatsache, dass 
der Raub des Athanasos dieser Gesellschaft einen erheblichen 
Schaden verursacht hat nicht blos durch die bei der Ent- 
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gleisung vorgekommenen Beschädigungen an der Bahn und | denkmal für ihre im Kriege 1877—1878 gefallenen Soldaten ers 


dem Betriebsmaterial, sondern noch vielmehr dadurch, dass der 
Reiseverkehr die Balkanlinie gemieden und ein Theil der Rei- 
senden andere Routen, namentlich den Seeweg wiederum auf- 
gesucht hat. — Aus den Zeitungen ist bekannt, dass die Bul- 
garische Polizeibehörde in Dubnitza im Juli 1892 7 Personen 
der Athanasos-Bande gefangen genommen, darunter den zweiten 
Häuptling und Vertrauten des Hauptmanns; später sollen noch 
5 weitere Mitglieder der Bande verhaftet worden sein. Atha- 
nasos selbst soll sich mit einem Walachischen Mädchen ver- 
heirathet haben und als Gutsbesitzer irgendwo in Griechen- 
land leben. 


Ganz Europa hat ein Interesse, dass die Sicherheit der 
Balkanbahnen ausser allem Zweifel gestellt wird; nur dann 
kann der grosse Bodenreichthum von Serbien, Bulgarien, Ru- 
melien und Macedonien seinen Segen über diese Länder selbst, 
wie über den Europäischen Handel und darunter insbesondere 
auch über den in Deutschland verbreiten und die bereits er- 
folgte Einführung direkter Eisenbahntarife ab Berlin, Breslau, 
Hamburg via Belgrad förderlich wirken und an Bedeutung so 
zunehmen, wie es aus den Erfahrungen der letzten Jahre mit 
Recht erwartet werden darf. In Bulgarien allein ist die zur 
Körnerproduktion benutzte Fläche von 1891 zu 1892 von 
1260000 ha auf 13%0000 ha, also um 10 % gestiegen, und soll 
der Ueberschuss allein an Weizen im Jahre 1892 zu 2,5—3 Mil- 
lionen Hektoliter, also eine ganz erhebliche Menge betragen. 


Ich habe bei meiner Rückreise über Saloniki-Nisch-Belgrad 
die gesegneten Fluren des Balkan noch weiter kennen gelernt 
und darf infolge dessen aussprechen, dass meine Reise auf den 
Balkanbahnen mir eine warme Sympathie für die Balkan- 
staaten erweckt hat und dass ich mit der fortschreitenden 
Kultur derselben in Verbindung mit derjenigen, die sich in- 
folge des Baues der Kleinasiatischen Bahnen im weiten Osten 
vollzieht, an einen ungeahnt grossen zukünftigen Verkehr 
zwischen Europa und dem Öriente mit Sicherheit glauben 
möchte. 

Auf Station Tscherkessköi, wo der Zug über eine Viertel- 
stunde rastete, fanden wir viel Verkehr, alles in bester Ordnung 
und guten Kaffee zum Frühstück. Der Morgen war ent- 
zückend, die Luft und der Himmel klar, der Sonnenstrahl noch 
mild und als der Zug das Hochplateau von Sinekli erreicht, 
welches die Wasserscheide zwischen dem Schwarzen Meere 
und dem Marmarameere bildet, da sah man im Südosten den 
Silberstreif dieses Meeres und bald ging die Fahrt an den 
Resten der alten Befestigungslinie vorüber, welche der Byzan- 
tinische Kaiser Anastasius (491—518), um Konstantinopel und 
dessen Umgegend vor den Einfällen der immer weiter um sich 
greifenden Barbaren des Nordens zu schützen, von dem 
Marmara- bis zum Schwarzen Meere angelegt hat. Der Zug 
braust weiter, nach einundeinhalbstündiger Fahrt sind wir 
in Tschataldscha und nach einer weiteren halben Stunde in 
Hademköi, zwischen welchen Stationen auf dem Höhenzuge 
Feldbefestigungen angelegt sind, an deren Verstärkung an- 
scheinend noch jetzt gearbeitet wird; wenigstens sah ich bei 
der Vorüberfahrt militärischerseits erhebliche Erdarbeiten im 
Gange. Die Aussicht auf das Marmarameer wird bald voll- 
ständig; im fernen Hintergrunde tritt das Kleinasiatische Ge- 
biet hervor, der Kleinasiatische Olymp wird sichtbar und die 
Prinzeninseln und auf der weiten, ebenen wasserstillen Fläche, 
die bläulich schimmernd und glänzend dazwischen liegt und 
das Auge erfreut, fahren Schiffe und Boote dahin und dorthin, 
und dies alles beglückt und berückt uns mit Behagen und der 
sicheren Hoffnung auf gute Weiterreise. Die Umgebung wird 
immer freundlicher, wir kommen nach San Stefano, einem 
schönen Dörfchen mit vielen Villen reicher Kaufleute, bekannt 
durch die dort zwischen Russen und Türken am 3. März 1878 
abgeschlossene Friedenspunktation, die gegenwärtig erneut 
dadurch in Erinnerung gebracht wird, dass die Russische Re- 
gierung auf dem von ihr im Einvernehmen mit der Pforte in 
Galateria bei San Stefano erworbenen Terrain ein grosses Grab- 


richtet, um in demselben die bisher in 92 Friedhöfen auf 
Türkischem Territorium zerstreut ruhenden Ueberreste der- 
selben zu vereinigen. 
Ostwärts San Stefano werden Kuppeln und Minarets und 
der hohe Seraskierthurm von Stambul sichtbar und immer dem 
Meeresufer folgend, fährt der Zug ein durch die alte Stadt- 
mauer, vorüber an dem Schloss der sieben Thürme, dem Tower 
von Konstantinopel, in welchem unzählige Gefangene ge- 
schmachtet haben, hingerichtet oder vergessen dem Tode über- 
lassen worden und in welchem entthronte Sultane, die Ge- 
sandten der mit der Türkei im Kriege befindlichen Mächte 
zeitweilig eingesperrt worden sind. Dieser Eintritt in die 
Türkische Hauptstadt drückt die gehoben gewesene Stimmung — 
aber neue Bilder farbenprächtig und phantastisch treten her- 
vor bei der Fahrt durch das Türkenviertel, dessen enge Gassen 
mit niedrigen hölzernen Häuschen und Gebäuden, Mauern, 
Treppen und Terrassen uns zugleich Einblick gestatten in das 
so ganz andere Thun und Treiben und Leben der Türken und diese 
Bilder werden glänzend und märchenhaft gestaltet beim Ausblick 
auf die im Glanze der Südostsonne goldig funkelnden Kuppeln 
und die zahlreichen hoch emporreichenden schlanken Minarets. 
Wenn man freilich bei dieser Einfahrt auf Einzelheiten acht 
gibt, kommt man gar leicht auch zur allzu eingehenden Be- 
trachtung der Kehrseite des farbenreichen Bildes, denn dann 
sieht man zwischendurch viel Verfall, viel Schmutz und viel 
Hässliches. Dies darf man nicht sehen, damit der vorher ge- 
wonnene entzückende Eindruck erhalten bleibt und hat man es 
dennoch gesehen, man vergisst es schnell und das bedrückte 
Gefühl schwindet, wenn der Zug in dem längs des Ostrandes 
des Goldenen Horns nächst der Serailspitze gelegenen Bahn- 
hofe hält, die lange Fahrt zu Ende und man in dem ersehnten 
Konstantinopel angekommen ist. Schaaren von Lohndienern 
und Dragoman stürzen sich auf die Angekommenen — mich 
störte dies wenig, denn mein aus dem Kupeefenster heraus er- 
lassener Ruf „Hötel de Pesth“ wird von einem die harrende 
Menge durchbrechenden Dragoman ohne Verzug mit „Monsieur 
— l’hötel de Pesth, c’est moi —' beantwortet, der, als er mich 
als Deutschen erkannte, sich als Deutschgeborener vorstellte, 
mir über die leichte Zoll- und Passrevision im Umsehen fort- 
half und mich im Fiaker von Stambul über die Neue Brücke 
des Goldenen Horns durch Galatas steile Strassen an der 
Deutschen Post und dem alten Galatathurme vorüber nach 
Pera ins Hötel de Pesth brachte, wo ich in der zehnten Stunde 
Vormittags ankam und in einem nach der Bosporusseite ge- 
legenen Zimmer der 2. Etage ein vortreffliches Unterkommen 
erhielt. 


Meine Niederschrift ist zu Ende. Die geplante Fort- 
setzung harrt noch des Beginnes; in derselben wollte ich in 
dem Drange, dem viele Besucher des Orients gleich einem 
Banne unterliegen, die Erlebnisse und Eindrücke schildern, 
welche mir während meines Aufenthalts in Konstantinopel, 
auf meiner Reise nach Athen und Korinth und auf meiner 
Rückreise über Saloniki durch Macedonien und Serbien in der 
kurzen Zeit von 16 Tagen geworden sind. Daher sei nur kurz 
erwähnt, dass ich von dieser Reise höchst befriedigt zurück- 
en bin und in Erinnerung an dieselbe an ihre baldige 

iederholung mit Freude und Verlangen denke. Die überaus 
köstliche Lage der Weltstadt Konstantinopel, meine Wande- 
rungen und Umschau im alten Byzanz, in Stambul, in Galata 
und Pera und in den übrigen Theilen der Türkischen Haupt- 
und Residenzstadt dies alles hat mich ausserordentlich 
freudig gestimmt, ebenso auch meine Fahrten im Marmara- 
meere und im Bosporus und die damit verbundenen Besuche 
der an der Europäischen Küste gelegenen altbekannten Orte 
Ortakjöi, Therapia und Böjükdere, wie der Ortschaften an 
der Asiatischen Küste, darunter das reizend gelegene Beikos 
und Skutari, die Hauptstadt, sowie Kadiköi, das alte noch 
vor Byzanz 686 v. Chr. gegründete Chalcedon. Ueberaus loh- 
nend war ein Ausflug nach den herrlichen Prinzeninseln und 
mit Er uerhuung denke ich an den pompösen, mit grossem 
militärischen Gepränge ausgestatteten Aufzug 
der Ceremonie des Selamlik am Freitage, dem ich durch Ver- 
mittelung des Deutschen Konsulats mit anderen Fremden, in 
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} ee Hinsicht als Gast Sr. Majestät, in nächster Nähe 


eiwohnen konnte, von der aus ich auch den Padischah ge- 
sehen habe. > 

Die knapp bemessene Zeit hat mir leider nicht gestattet, 
von dem kollegialischen Anerbieten der Bereisung der von der 
‚Deutschen Gesellschaft der Anatolischen Eisenbahnen“ er- 
bauten und betriebenen Bahn Gebrauch machen zu können, 
auf der man bereits von dem zwischen Skutari und Kadiköi 
ren Haidar Pascha bis nach der 578 km östlich von 

onstantinopel im Herzen Kleinasiens liegenden Stadt Angora 
fahren kann und für deren Fortsetzung nach Kaisarieh und 
einer MN len von Eskischehr nach Konia dem Vertreter 
jener Gesellschaft *) die Konzession ertheilt wurde. 

Prachtvolles Wetter begünstigte meine Reise und doppelt 
schön war daher die Fahrt nach Griechenland, auf dem Mar: 
marameere mit den herrlichen Aussichten, darunter im Osten 
hinter Brussa die auf den dreigegipfelten 2500 m hohen 
Bythinischen Olympos und ferner die Fahrt auf der an Sagen 
und Alterthum gleich reichen Wasserstrasse des Hellespont, 
des Aegäischen Meeres und des Griechischen Archipel. In 
früher Morgenstunde dampften wir dem Saronischen Golfe ent- 
lang, zur Rechten das Griechische Land und 10 km landein- 
wärts Athen, vor uns den Piräus des Themistokles, etwas 
links in der Ferne die Insel Salamis. 

Ich habe während meines 3tägigen Aufenthaltes in 
Athen diese wunderbare Doppelstadt fleissig durchwandert — 
das neue Athen, wie die Stadt des Theseus und die des 
Hadrian, habe die Akropolis bestiegen und die einzelnen gut 
erhaltenen, sonst aber trümmerhaften herrlichen Bauten be- 
wundert, die aus einer dritthalbtausendjährigen Vergangenheit 
in hehrer Sprache Zeugniss geben und zur Gegenwart reden, 
und wenn vom Gehen, Stehen und Sehen ermüdet, ich in der 
seit 1835 gegründeten Hauptstadt Griechenlands, der neuen 
Stadt Athen, mich ausruhen und erfrischen wollte, war dies 
gleich wie in einer Deutschen Stadt möglich. 

Von Athen aus habe ich einen Ausflug nach Korinth 
unternommen, dabei Eleusis berührt, Salamis mit seinen Bergen 
und Buchten in grosser Nähe gehabt, das alte malerisch am 


*) Hierüber wurde bereits in Nr. 25 S.232 d. Ztg. berichtet. 
Die Redaktion. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 892 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die statistischen Nachrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereins für das Rechnungsjahr 1891 (abgesandt vom 
29. v. Mts. bis 1. d. Mts.). 

Nr. 903 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs e- 
gleitschreiben zum Protokoll der am 16/17. März d.J. in Berlin 
abgehaltenen Ausschusssitzung (abgesandt am 30. v. Mts.) 
(die nächste Ausschusssitzung soll am 11. Oktober d. J. in 
Bregenz stattfinden). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Das historische Museum der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 
Die Generaldirektion der K. K. Oesterreichischen Staats- 


bahnen hat soeben den neuen stattlichen Katalog für ihr in 


j 


der zweiten Hälfte der Osterwoche zu eröffnendes und 2 Mal 


wöchentlich der allgemeinen Besichtigung zugängliches Mu- 


seum veröffentlicht und zu dessen Besuch in einem beson- 
deren Schreiben eingeladen. Ein dem Katalog beigegebenes 
Vorwort erörtert kurz dıe Gründung des Museums und seine 
Ziele. 

Schon im Jahre 1885, bald nach dem Inslebentreten 
der heutigen Organisation dieser Bahnen ist das Mnseum auf 
Anregung des jetzigen General-Direktionsrathes Dr. Röll er- 
richtet worden, indem alle auf die Entstehung, den Bau und 
die älteren Betriebseinrichtungen dieser Bahnen sich beziehen- 


den Erinnerungsgegenstände gesammelt und zu einem histo- | 


rischen Museum zusammengestellt wurden. 

Dr. Röll hat sich bereits vor einigen Jahren von den 
Museumsgeschäften zurückgezogen und hat sich seitdem die 
administrative Fachabtheilung der Generaldirektion mit ebenso 
viel Eifer als Sachkenntniss der Ausstattung des Museums 
gewidmet und die Neuaufstellung desselben geleitet. (Eine 
ausführlichere Mittheilung über das historische Museum, welche 
uns beim Schluss der Nummer zuging, werden wir demnächst 
zum Abdruck bringen, Die Redaktion.) 


Berge sich aufbauende Megara in 2 km Entfernung von mir 
gesehen und von der Höhe des Isthmus von Korinth die 
beiderseitigen Meere geschaut, die der seit 10 Jahren im Bau 
begriffene Kanal von Korinth verbinden und für Korinth und 
Athen, ‚wie für den Norden der Peloponnesischen Halbinsel 
und den Süden von Hellas, Verkehrszuwachs begründen und 
den Weg von und nach dem Aegäischen Meere und dem 
Hellespont kürzer und angenehmer machen soll. 

ch habe diesen Kanalbau auf seiner ganzen Länge 
von 6,34 km besichtigt, und die an seiner östlichen Mün- 
dung im Saronischen Golf angelegte Zukunftsstadt Isthmia 


sowie die an seiner westlichen Mündung im Golf von 
Korinth angelegte Zukunftsstadt Poseidonia besucht, Ort- 
schaften, deren Bedeutung eine grosse werden kann, wenn 


der Kanalverkehr den Erwartungen entspricht und sie wirk- 
liche Hafenstädte werden. Ich fand den Bau bis fast auf den 
Wasserspiegel vollendet und die Restarbeiten in flottem Gange, 
sodass ich an eine baldige Eröffnung des Korinther Kanals 
glaube; vielleicht ist die Nachricht wahr, dass die Einweihung 
am 5. Mai d. J. erfolgen soll. 

Der Kanal selbst ist, wie bekannt, eine Unternehmun 
der Korinther Kanalgesellschaft, deren Gründung dem Genera 
Türr nach der am 17. November 1869 erfolgten Einweihung 
und dem darauf folgenden einträglichen Betriebe des Suez- 
kanals mit seiner Beziehung zu Lesseps gelang. Die Gesell- 
schaft hat mit sehr grossen Finanzschwierigkeiten zu kämpfen 
gehabt, sodass die älteren Aktien überhaupt gar keinen Kurs 
haben — aber sie wird das gesteckte Ziel erreichen und 
insofern auf ihre Thhätigkeit mit Befriedigung zurückblicken 
können und bei glücklichen Betriebserfolgen auch wohl nicht 
ohne Hoffnung auf Dividende sein, zumal wenn sich die An- 
nahme bestätigen sollte, dass das feste Gestein, welches in 
dem bis zu 78 m tiefen Einschnitt sehr steile Kanalböschungen 
zugelassen hat, sich als dauernd wetterbeständig erweist, 
sodass erhebliche Nacharbeiten nicht in Frage kommen und 
von dieser Seite eine störende Schmälerung der Betriebsein- 
nahmen und der Verkehrsentwickelung nicht zu befürchten 
ist. Jedenfalls aber ist die Korinther Kanalgesellschaft, die 
fast gleichzeitig mit der Panamagesellschaft entstanden und 
in die Finanzirung und Arbeitsausführung getreten ist, in 
allem besser und glücklicher gefahren, als — Panama! 


Zur Beförderung nur bedingungsweise zugelassener Gegen- 
stände im Verkehr mit Deutschland. 

Die zwischen Oesterreich-Ungarn und dem, Deutschen 
Reich vereinbarten erleichternden Vorschriften für den wechsel- 
seitigen Verkehr zwischen den beiderseitigen Eisenbahnen 
rücksichtlich der bedingungsweise zur Beförderung zuge- 
lassenen Gegenstände werden laut einer Kundmachung des 
K. K. Handelsministeriums durch folgende Bestimmung er- 
gänzt: Gold- und Silberbarren, Platina, Geld, geldwerthige 
Münzen und Papiere, Dokumente, Edelsteine, echte Perlen, 
Pretiosen und andere Kostbarkeiten, ferner Kunstgegenstände, 
wie Gemälde, Gegenstände aus Erzguss, Antiquitäten werden 
zum wechselseitigen Verkehr auf Grund des im Berner Ueber- 
einkommen vorgesehenen internationalen Frachtbriefes zuge- 
lassen, sobald die Bedingungen für diese Beförderung von den 
betheiligten Bahnverwaltungen mit Genehmigung der zustän- 
digen Aufsichtsbehörden vereinbart und in die Tarife aufge- 
nommen sind. 


Handelsministerialerlass, betreffend die Beschwerden über 


das neue Betriebsreglement. 


Der Südbahn als derzeitigen Vorsitzenden der Direktoren- 
konferenz ist ein im diesjährigen „Verordnungsbl. für Eisenb. 
und Schifff.“ Nr. 36 veröffentlichter Erlass des K. K. Handels- 
ministeriums zugekommen, welcher in 29 Punkten die viel- 
fachen Beschwerden gegen das neue Betriebsreglement und 
dessen Zusatzbestimmungen mit der Aufforderung enthält, 
hierüber ehebaldigst Berathungen zu pflegen und wo möglich 
Abhilfe zu schaffen. In diesem Erlass heisst es wörtlich: 
„Die nähere Begründung aller dieser Beschwerden und Wünsche 


ı wolle: die Eisenbahnverwaltung aus den einschlägigen Eingaben 


und Petitionen entnehmen. Die Verwaltung wird sohin einge- 
laden, die vorliegenden Fragen ehemöglichst in der Direktoren- 
konferenz zur Berathung zu bringen und wird der Königlich 
Ungarische Handelsminister gleichzeitig ersucht, die Unga- 
rischen Bahnverwaltungen zur Theilnahme an dieser Berathung 
zu ermächtigen. Diese Berathung ist insbesondere, soweit es 
sich um Beschwerden über die Zusatzbestimmungen zum Be- 
triebsreglement im Tariftheil I sowie um anderweitige Vor- 
schriften des letzteren handelt, thunlichst zu beschleunigen, 
damit jenen Beschwerden, welchen ohne Abänderung des Be- 
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triebsreglements Rechnung getragen werden kann, möglichst | 


bald abgeholfen werde. Hierbei wollen die Verwaltungen 
nicht ausser Acht lassen, dass die Schwierigkeit, sich in die 
neuen Verhältnisse hineinzufinden, für alle betheiligten Kreise 
keine geringe ist, und dass daher der gegenwärtige Zeitpunkt 
durchaus nicht danach angethan ist, durch allzu strenge Hand- 
habung der reglementarischen Bestimmungen, unter Abgehen 
von einer früher bestandenen kulanteren Praxis, diese Schwie- 
rigkeiten noch zu erhöhen und sohin eine Abneigung gegen 
die neuen Verhältnisse künstlich grosszuziehen.“ Mit diesem 
Erlass hat das Handelsministerium den ihm einzig möglichen 
und zugleich korrekten Weg eingeschlagen, den Petenten 
gerecht zu werden. 


Verwendung altartiger Frachtbriefe mit aufgedrucktem 
Stempel. 


Der Termin für die Verwendung der für den internen 
Verkehr in Gebrauch gestandenen altartigen Frachtbriefe mit 
aufgedruckten ee ich ist bis Ende Juni d. J. und 
zwar nicht nur für Sendungen nach Oesterreichischen Stationen, 
sondern auch für solche nach Ungarischen Stationen ver- 
längert worden. 


Staatliche Erwerbung der Linien der Oesterreichischen 
Lokaleisenbahn-Gesellschaft. 


Hierüber ist vorläufig eine Präliminarvereinbarung in 
dem betreffenden Departement des Handelsministeriums ge- 
troffen worden.. Es handelt sich hierbei nicht um eine Ver- 
staatlichung, sondern um eine verkaufsweise Abtretung der 
bestehenden gesellschaftlichen Linien an den Staat sowie 
darum, dass die Gesellschaft die für den Ausbau der Linien 
Lindewiese-Barzdorf und Nicklasdorf-Zuck- 
mantl sowie für sonstige Investitionen erforderlichen Mittel 
der Staatsverwaltung zur Verfügung stellt. ‚Das Entgelt für 
diese Leistungen der Gesellschaft erscheint in der Weise in 
Aussicht genommen, dass seitens der Staatsverwaltung das 
bestehende 4 ? Anlehen der Gesellschaft von 11 000000 „4 und 
ein von der Gesellschaft noch aufzunehmendes mit 3 $ ver- 
zinsliches Prioritätsanlehen, aus dessen Erlös insbesondere 
auch die Rückzahlung der drei bestehenden 4,5 $ Prioritäts- 
anlehen der Gesellschaft bewirkt werden soll, zur Verzinsung 
und Tilgung übernommen wird. Gleichzeitig dürfte eine Ab- 
stempelung der Aktien auf ein Fünftel ihres Nominales er- 
tolgen; für den Rest sollen die Aktionäre 3 $% Prioritäten er- 
halten. Hieraus erhellt, dass die Gesellschaft, wenn auch mit 
vermindertem Aktienkapital, fortbestehen soll. Ob die von 
Seite der Gesellschaft in Aussicht genommene eventuelle Er- 
richtung einer Pfandbriefabtheilung für Eisen- 
bahnzwecke thatsächlich zur Durchführung gelangt, wird 
erst in einem späteren Zeitpunkt entschieden werden. Weiter 
erscheint selbstverständlich die Quote, welche an die Aktionäre 
von dem bisherigen Gesellschaftsvermögen zur Vertheilun 

ebracht werden kann, vor allem davon abhängig, wie sic 
die Abwickelung der bestehenden Pendenzen der Gesellschaft, 
insbesondere gegenüber den Bauunternehmungen gestalten wird. 


Festsetzung der Anzahl der Sitz- und Stehplätze in den 
Wagen einer Lokalbahn. 


Bezüglich der Bahn Innsbruck-Hall i. T. hat das 
K. K. Handelsministerium nach einer gepflogenen Lokalerhe- 
bung die Anzahl der Sitz- und Stehplätze nachstehend definitiv 
festgesetzt: 
und auf jeder Plattform je 2 Sitz- und 6 Stehplätze; letzteres 
jedoch unter dem ausdrücklichen Verbote der Mitnahme von 
Hunden und von Gepäckstücken, welche sich nicht unter den 
2 Sitzplätzen unterbringen lassen. 


Betriebseinnahmen der Ungarischen Eisenbahnen im Monat 
Februar d. J. 
Es haben in jenem Monat vereinnahmt (die Differenz 
gegen das Vorjahr ist durch + ausgedrückt): 


a) die Ungarischen Staatseisenbahnen . . . . . 5437300 fl. 
für 1 km 726 fl. (+ 204479, für 1 km + 27 fl.), 

b) die übrigen Haupt- bezw. Privatbahnen El isjsr. ‚= 
für 1 km 699 fl. (+ 48473 fl., für 1km + 31 fl.) 

c) alle Lokalbahnen zusammen . . . 2.2... 544 262 , 
für 1 km 159 fl. (+ 79345 fl., für ı km — 16 fl.). 
sämmtliche vorstehend bezeichneten. Bahnen „ 6960298 A. 


für 1 km 569 fl. (+ 327297 fl., für 1 km + 20 fl.). 
A In den beiden ersten Monaten d. J. vereinnahmten diese 
ahnen: 


5 10 258 800 fl. (— 116 765 fl:), für 1 km 1370 fl. (— 18 Ai. 
b) 1848299 „ (7 BR et ykaelian 1,818... (ln 
1.989961... Fein. Lin... 289 „ a 14 „ 


Summe 13094060 fl. (— 34.098 fl.). 


Im Innern des Wagens 12 Sitz- und 4 Stehplätze | 


Die kilometrischen Einnahmen sämmtlicher Ungarischen 


Eisenbahnen betrugen in den ersten 2 Monaten: d. J. 1069 fl., 


d. i. um 17 fl. weniger als im Vorjahre. 


Die Umrechnung der Gulden- bezw. Kronenwährung 
in Deutsche Reichswährung. 


In der geineinschaftlichen Direktorenkonferenz der Oester-- 
reichischen und Ungarischen Eisenbahnen wurde zum Zweck 
der Statistik des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
beschlossen, dass abweichend von der bisherigen Relation in. 
allen diesbezüglichen Angaben und Mittheilungen der Oester- 
reichische Gulden bezw. 2 Kronen in 170 „3 Deutscher Reichs- 
währung umzurechnen sind. 

Diese Umrechnung hat bereits für die: Vereinsstatisuik 
vom Jahre 1892 in Anwendung zu kommen. 


Die 3 2 Kupons der Oesterreichisch-Ungarisehen Staats- 
eisenbahn. 


Die Generaldirektion dieser Bahn hat. den Blättern fol- 
gendes Communigue zugesendet: 

„Mit Rücksicht auf die unerwartete Verzögerung in der 
Perfektionirung des zwischen der Staatseisenbahn-Gesellschaft 
einerseits und dem Kurator, sowie den gewählten Vertrauens- 
männern andererseits in seinen Grundzügen vereinbarten Ver- 
gleiches hat die Staatseisenbahn-Gesellschaft beschlossen,. den. 
Einreichern der am 1. September 1892 fällig gewesenen Kupons, 
der 3 & Prioritäten, welche dieselben mit dem um die Ein- 
kommensteuer gekürzten Betrage von 6, Fres. 75 Ots, ein- 
kassiren oder bereits einkassirw haben, Restkupons auszu- 
folgen, auf Grund welcher eine eventuelle Nachzahlung zu 
beheben sein wird. Diese Restkupons, deren Text im Einver- 
nehmen mit dem Kurator und den gewählten Vertrauens- 
männern festgestellt wurde, gelangen an denselben Stellen 
zur Ausfolgung, bei welchen die Einkassirung der Kupons 
erfolgte.” 


Aufhebung des Agiozuschlages der Südbahn. 


Vom 1. d. Mts. angefangen wird der Agiozuschlag zu 
den Fahr- und Frachtgebühren der Südbahn nicht mehr be- 
sonders eingehoben. Die Südbahn ist nämlich konzessions- 
mässig berechtigt, die Fahrgebühren in Gold einzuheben, und 
hat von diesem Rechte insofern Gebrauch gemacht, als im 
Personenverkehre theilweise ein Zuschlag eingehoben wurde. 
welcher in früherer Zeit 15 2, in den letzten Jahren 10 % be- 
trug. Dieser Zuschlag kam nur bei der Gepäck- und Eilgut- 
beförderung zur Einhebung. Der neue Tarif, welcher am 
1. d. Mts. ins Leben trat, lautet durchweg auf Kronenwährung. 
Die Taxen sind unter Berücksichtigung des Zuschlagsrechtes 
aufgebaut und ein weiteres Agio wird nicht mehr berechnet. 
Die Südbahn hat sich jedoch ihr konzessionsmässiges Recht 
des Agiozuschlages ausdrücklich gewahrt. 


Zur Kursnotirung der Aktien der Galizischen 
Carl Ludwigbahn. 


Infolge der Verstaatlichung dieser Bahn und der Ab- 
stempelung der Aktien zu Eisenbahn - Staatsschuldverschrei- 
bungen wurden die in Rede stehenden Aktien aus der Rubrik 
‚Aktien von Transportunternehmungen“ im offiziellen Kurs- 
blatte gestrichen und dagegen unter „Zu Staatsschuldver- 
schreibungen abgestempelte Misonbahnaktiet eingereiht. 


Generalversammlung der Budapester Lokalbahn 
am 23. März d. J 


Es wurde vor allem bekannt gegeben, dass der Betrieb 
der Lokalbahn Haraszti-Räczkeve auf 10 Jahre über- 
nommen und bezüglich ägren Anschlusses an die Linie Buda- 
Be st-Haraszti ein Yrtrag geschlossen wurde. Die Linien 

udapest- Raczkeve - Haraszti, dann Budapest - Czinkota und 
Budapest - Szt. Endre stehen nun unter einer Verwaltung. Im 
Jahre 1892 betrugen die Einnahmen 204 429,60 fl., die Ausgaben 
155 903,92 fl. Es wurde beschlossen, vom Ueberschusse 45 000 fl. 
auf die Prioritätsaktien zu vertheilen. 


Generalversammlung der Budapester Strassenbahngesell- 
schaft am 25. März d. J. 


. „Nach Inhalt des Rechenschaftsberichtes für 1892 betrugen 
die Einnahmen 1 723 066,31 fl., die Ausgaben 1 505 576,29 fl., der 
Ueberschuss mit Hinzurechnung des vorjährigen Uebertrages 
221 102,87 f. Hiervon werden nach Dotirung mehrerer Fonds 
eine Dividende von je 20 fl. auf die kursirenden 8825, Aktien 
und ein Antheil von je 10 fl. auf die 11741 im Umlaufe be- 
findlichen Genussscheine ausgezahlt. Die Direktion wurde 
zur beantragten Erweiterung des gesellschaftlichen Netzes 
ermächtigt und derselben die Genehmigung dazu ertheilt, 
dass behufs der Bewältigung bezw. Theilung des Verkehrs 
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in der Andrässystrasse mit der diesfalls konkurirenden elek- 
trischen Bahn eine neue Bahngesellschaft gebildet werde, an 
welcher beide Unternehmungen — unter Aufrechthaltung des 
beiderseitigen Verhältnisses zur Stadtgemeinde und ohne In- 
anspruchnahme des öffentlichen Kredites — zu gleichen Theilen 
an der Gründung und an dem Betriebe theilzunehmen haben. 
een Modalitäten werden nachträglich bekannt gegeben 
werden. 


Generalversammlung der Wiener Tramwaygesellschaft 
am 29. März d. J. 

Der Geschäftsbericht für i892 theilt zunächst mit, dass 
die Gesellschaft im Hinblicke auf die Vorberathungen bei der 
Wahl der Trasse für die Lokalstrecken der Stadt- 
bahn den Bürgermeister auf die Bestimmungen des Nach- 
tragsübereinkommens aufmerksam gemacht habe, wonach einer 
anderen Unternehmung die Einrichtung eines Tramwaybe- 
triebes in den der Gesellschaft überlassenen Strassen nicht 
gestattet werden soll. Sodann spricht sich der \Bericht für 
die Einführung des elektrischen Betriebes und den 
Bau neuer Lokalstrecken aus; es sei wünschenswerth, 
auf dem Gesammtnetze oder auf einzelnen Linien desselben 
einen mechanischen Motor, welcher eine bedeutende Erhöhung 
der Geschwindigkeit gestattet, einzuführen, damit das Ver- 
kehrsbedürfniss im Stadtgebiete und den nächstgelegenen 
Sommerfrischen betriedigt werden könne. Der Termin für die 
Zusammenlegung der alten Aktien wurde bis Ende 1893 ver- 
längert. Hinsichtlich der Frage der Wagenüberfüllung 
verweist der Bericht auf die im vorigen Jahre abgehaltene 
Enquete und die damalige Aeusserung der Tramwaygesell- 
schaft; die Gesellschaft erwarte die weitere Entscheidung über 
ihre damals gestellten weitgehendsten Anträge, insbesondere 
über die Umgestaltung des Wagenparks, sobald sich eine 
zu wählende Wagentype praktisch bewährt hat. Die Gesell- 
schaft habe eine ordentliche Abschreibung vom Werthe des 
Wagenparks im Betrage von 100000 A. durchgeführt. Das 
finanzielle Ergebniss des Verwaltungsjahres 1892 war ein gün- 
stigeres als das der letztvergangenen Jahre. Infolge der 
durch die erheblich gesteigerte Personenfrequenz erzielten 
Mehreinnahmen stehen die Mehrausgaben für die Lohnerhö- 


hungen der Kondukteure, sowie die Kosten der ausserordent- 


lich gesteigerten Verkehrsleistung auf dem erweiterten Netze 


gegenüber. Die Erhöhung der Einnahme aus dem konzessions- 


mässigen Tarife bezifferte sich auf rund ! kr. für die Fahr- 
karte. Der Verwaltungsrath erbittet die Ermächtigung, mit 
der Firma Ritschel & Comp., welche die Konzession für die 
Errichtung einer elektrischen Bahn Praterstern-Kagran erlangt 
hat, einen Yr&agevertrag wegen Mitbenutzung des Tram- 
waygeleises in der Kronprinz Rudolfstrasse abzuschliessen. 
Dieser Antrag wurde einstimmig angenommen. Ebenso wurden 
die Anträge des Verwaltungsrathes auf Verwendung des Rein- 


gewinnes, wonach die Dividende mit 5% bestimmt, 1703 fl. dem | 
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2 uın od 000 2, Ve Tanpienienwermendet Clunysquare dringend angelegen sein zu lassen. 


werden sollen, einstimmig genehmigt. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 

Die Stille der Charwoche wirkte auf den Börsenverkehr 
ein, welcher sich in sehr engen Grenzen bewegte. Aus Anlass 
der Feiertage fanden auch mehrfache Realisirungen statt, 
welche aber nur einen schwachen Einfluss auf die Kursgestal- 
tung der Effekten übten. Speziell auf dem Eisenbahnmarkte 
übte der Rückgang in Staatsbahnaktien (310) eine verflauende 
Richtung; derselbe wurde damit motivirt, dass die Dividende 
nicht mit 9,5 Frcs., sondern mit 20 Fres. bemessen werden 
möchte; nun ist aber die buchhalterische Richtigstellung der 
Bilanzrechnungen dieser Gesellschaft noch gar nicht ertolgt, 
sodass die Dividende noch gar nicht festgestellt werden konnte. 


- Nordwestbahn (221,25) und Elbethalbahn (944) erhielten sich 


zur vorwöchentlichen Notiz, während Nordbahn (2950) und 
Südbahn (115) höher bezahlt wurden. Auch für Aktien der 
Lokaleisenbahn-Gesellschaft (214) zeigte sich einiges Interesse 
auf die Nachricht hin, dass ihre Abmachungen mit dem Staate 
bald perfekt werden und von ihr eine Pfandbriefabtheilung 
tür Eisenbahnzwecke geplant wird. 


Aus Frankreich. 
Betriebseröffnungen im Jahre 189%. 


Nach dem „Journal des transports“ werden im Jahre 
1594 voraussichtlich folgende Linien von zusammen 383 km 
Länge dem Betriebe übergeben werden: 

. 1. beider Nordbahn von der Linie Don - Templeuve 
die Strecke Don-Seclin (13 km) zu Anfang, die Linien Denain- 
Saint Amand (17 km), Haubourdin-Saint Ardr& (11 km) und 
Ormoy-Mareuil sur Oureq (22 km) gegen Ende des Jahres, im 
ganzen 63 km; 

‚. 2. beider Ostbahn von der verdoppelten Linie Vitry- 
Lerouville die Strecke Blesme-Lerouville (21 km), ferner die 


‚, Reisende umfasste. 
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Linien Trilport-La Ferte Milon (28 km) und Armentieres-Ba- 
zoches (26 km) im Juni, im ganzen 75 km; 

3. beider Westbahn die Schmalspurbahn Guingamp- 
Paimbol (35 km) gegen Ende des Jahres; 

4. bei der Paris - Lyon-Mittelmeerbahn von 
der Linie Crest - Aspres les Veynes die Strecke Die - Aspres 
(55 km) im Mai und die Linie Orange-l’Isle (38 km) im Okto- 
ber, im ganzen 93 km; 

5. beider Orlöansbahn die Linie Villeneuve sur Lot- 
Tonneins (34km) im Juni und von der Linie Marmande-Angou- 
löme die'Strecke Riberac - Angoul&me (535 km) im Juli, im 
ganzen 87 km; 

6. beider Südbahn von der Linie Prades - Olette die 
Strecke Prades-Villetranche (6 km) im 2. Halbjahr; 

7. bei der Staatsbahn von der Linie Tours-Sarge die 
Strecke Vouvray-Chäteaurenault (24 km) im Januar. 


Verlängerung der Moulineauxlinie in Paris. 


Der Pariser Gemeinderath beschloss am 22. Juni 1892 
der Westbahngesellschaft den Grund und Boden für die Ver- 
längerurg der Moulineauxlinie bis zur Invalidenesplanade in 
Paris unter der Bedingung unentgeltlich zur Verfügung zu 
stellen, dass die Staatsbehörden der Gesellschaft die Fort- 
führung der Linie von der Invalidenesplanade bis zum Clumy- 
square gestatten; falls diese Bedingung nicht erfüllt werden 
könnte, sollte die Gesellschaft zur Bezahlung des bezüglichen 
Grund und Bodens an die Stadt verpflichtet sein. Der Staats- 
rath liess die Bedingung des Gemeinderathes nicht zu, weil 
der Staat die Invalidenesplanade der Stadt unentgeltlich über- 
lassen habe, letztere sie daher nicht der Westbahn für öffent- 
liche Verkehrszwecke verkaufen könne. Im weiteren Verlaufe 
erklärte sich die Westbahn am 14. Dezember 1892 bereit: a) die 
im 15. Arrondissement gelegenen Uebergänge der Moulineaux- 
linie in Schienenhöhe zu beseitigen; b) am Ausgang der Con- 
stantinestrasse ohne finanzielle Beihilfe der Stadt Paris eine 
Brücke über die Seine zu bauen; c) auf eigene Kosten die 
Moulineauxlinie bis zur Invalidenesplanade fortzusetzen; d) sielı 
unverzüglich um die Erwerbung der Konzession für die Linie 
von der Invalidenesplanade bis zum Clunysquare zu bemühen 
und e) die Bauarbeiten an dieser Linie 6 Monate nach Er- 
langung der Konzession zu beginnen. Indem der Gemeinde- 
rath diese Erklärungen urkundlich feststellt, hat er am 27. Fe- 
bruar d. J. folgende Beschlüsse gefasst: 

„Art. 2. Die Verwaltung wird ermächtigt, den der Stadt 
Paris gehörenden Grundbesitz, soweit er zur Fortführung der 
Moulineauxlinie bis zur Invalidenesplanade einschliesslich des 
Bahnhofs sowie zur Beseitigung der Uebergänge in Schienen- 
höhe au der jetzigen Linie erforderlich ist, der Westbahn so- 
fort unentgeltlich zu überlassen. } 

Art. 5. Die Verwaltung wird aufgefordert, im Einver- 
nehmen mit der Westbahn und nöthigentalls direkt sich die 
Erwerbung der Konzession für die Linie Invalidenesplanade- 


Art. 4. Auf dem der Westbahn von der Stadt Paris für 
die Verlängerung der Moulineauxlinie überlassenen Grundbe- 
sitz darf erstere ohne besondere Genehmigung des Pariser Ge- 
meinderaths kein Handelsgewerbe treiben oder Räume für 
irgend ein Gewerbe vermiethen. 

Art. 5. Die Westbahn ist gehalten, der künftigen Stadt- 
bahngesellschaft die Strecke Invalidenesplanade-Clunysquare 
gegen Erstattung der Selbstkosten zu überlassen.“ 

er Art. 4 soll verhindern, dass die Gesellschaft im In- 
validenbahnhof ein Gasthaus und Lagerhäuser errichte wie 
jetzt im Bahnhof Saint Lazare, und auf diese Weise den Pa- 
riser Gewerbetreibenden Wettbewerb bereite. 


Der Pariser Bahnhof Saint Lazare. 


Nach amtlichen Quellen entwirft das . Journal des trans- 
ports" ein anschauliches Bild von dem Riesenverkehr, der sich 


im Bahnhof Saint Lazare — diesem Musterbild der Pariser 
Eisenbahnpaläste — abspielt; wir entnehmen diesem Aufsatze 
folgendes: 


Der Verkehr des Bahnhofs Saint Lazare zerfällt in den 
Fern- und Vorortverkehr. Im Fernverkehr fuhren 1892 2243 341 
Personen ab (gegen 1 883.083 in 1881, während 2 107 639 (1 877 622) 
ankamen, so dass der Fernverkehr im ganzen 4 350 980 (3 760 705) 
Weit bedeutender als der Fernverkehr ist 
der Vorortverkehr, der sich auf den Linien nach Auteuil, 
Saint Germain, Argenteuil und Versailles, sowie auf den at 
bahnen nach Mantes und Pontoise einerseits, nach l’Etang la 
Ville andererseits abspielt; dieser Vorortverkehr umfasste 1892 
14 639 275 (14367215) abgefahrene und 14139804 (13 823 935) an- 
gekommene, im ganzen also 28779084 (28191150) Personen. 
Zur Bewältigung dieses Verkehrs waren 222547 (202064) Vor- 
ort- und 71247 (61 539) Fernzüge, im ganzen also 293 794 (263 603) 
Züge erforderlich. 

Der Bahnhof Saint Lazare steht unter Leitung des Bahn- 
hofs-Oberinspektors deFontaines,der von dem Bahnhofsinspektor 
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Besnard, sowie 31 Stationsaufsehern und Assistenten unter- 
stützt wird. Mit der Fahrkartenausgabe und dem Kassendienst 
sind 30 Einnehmer, mit der Aufsicht in den Wartesälen und 
auf den Bahnsteigen 96 Stationsdiener, mit der Gepäck- 
abfertigung 251 Beamte, mit dem Eilgutdienst 263 Beamte und 
mit der Beleuchtung 49 Lampenwärter betraut. Ausserdem 
sind dem Bahnhof Saint Lazare 186 Zugführer und Schaffner, 
und zwar 79 für den Vorort- und 107 für den Fernverkehr zu- 
getheilt. Der Weichendienst wird von einem Ober-Weichen- 
wart (chef aiguilleur) und 62 Weichenstellern versehen, zu 
denen noch 12 Weichensteller für die Streckenposten kommen; 
bei dem gewaltigen Verkehr haben diese Beamten nicht länger 
als 8 Stunden hintereinander Dienst. Der Zugang zum Bahn- 
hof wird von 4 Saxbyposten mit 177 Hebeln beherrscht. 


Strategische Bahnen. 


Die im Jahre 1893 zu eröffnenden Neubaulinien (vgl. Nr. 23 
S.213 d.Ztg.) werden von der Zeitschrift „La voie ferr&e“ vom 
strategischen Standpunkt aus betrachtet und in folgender Weise 
gewürdigt: 

Durch die Fertigstellung der Linie Laon-Liart bei der 
Nordbahn erhält das 2. Armeekorps (Standort Amiens) eine be- 
sondere Verbindung nach der Querbahn Hirson-Amagne-Saint 
Dizier; die in Aussicht genommene Fortsetzung von Liart nach 
Tournes bei Mezieres-Charleville wird diesem Korps eine 
direkte Verbindung nach der Maasgrenze verschaffen. Die von 
derselben Gesellschaft zu eröffnende Strecke Seclin-Templeuve 
(von der Linie Don-Templeuve) ist für die Feldvertheidigung 
des verschanzten Lagers von Lille von grosser Bedeutung. 

Die Westbahn hat nur die strategische Linie Carentan- 
la Haye du Puits zu eröffnen, die im Verein mit der schon im 
Betrieb befindlichen Strecke la Haye du Puits-Carteret die 
Grundlage für die Vertheidigung von Cherbourg sowie der 
Halbinsel bildet. 

Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn wird die für die Alpen- 
vertheidigung wichtige Linie Albertville-Moutiers, die nördlich 
bis Annecy zu verlängern ist, eröffnen. Ausserdem wird sie 
die Strecke Clamecy-Cosne in Betrieb nehmen, in deren Ver- 
längerung die Orleansbahn die Strecke Cosne-Bourges dem 
Verkehre übergeben wird; dadurch wird eine direkte zwei- 
geleisige Verbindung von dem en Kriegshafen des Atlan- 
tischen Meeres nach Auxerre, Troyes, Toul und Verdun her- 
gestellt. Um diese leistungsfähige Linie durchaus unabhängi 
zu machen, müssen noch die Strecken Auxerre-la Roche un 
la Roche-Saint Florentin durch eine direkte Linie Auxerre- 
Saint Florentin ersetzt werden — eine Aufgabe, die ebenfalls 
ihrer Ausführung entgegengeht. Diese Linie Bourges-Toul- 
Verdun wird auch im laufenden Jahre durch die Strecken 
Saint Florent-Issoudun und Limoges-Uzerche-Brive bis Mon- 
tauban verlängert werden, so dass das 17. Korps eine zwei- 
geleisige Schnellzuglinie bis zur Maas zur Verfügung hat. 

Die Mobilmachung des 13. Korps wird durch Eröffnun 
der Strecke Mauriac-Vendes erleichtert werden, weil dadurec 
eine zweite, allerdings nur eingeleisige Verbindung von Bourges 
nach Toulouse über “Montlucon, Eygurande und Capdenac ge- 
schaffen wird. 

Als wichtige strategische Linie kann auch die Korsische 
Schmalspurstrecke Corte - Vizzavona, welche die beiden ge- 
trennten Bahntheile der Insel und dadurch Bastia mit Ajaccio 
verbindet, betrachtet werden. 

Die Staatsbahn endlich wird von der zweigeleisigen Linie 
Sarge-Tours die Strecke Montoire-Chäteaurenault eröffnen und 
dem 9.Korps eine unabhängige Linie über Courtalain, Chartres 
und die Grosse Gürtelbahn zur Verfügung stellen, während die 
grosse Linie von Bourdeaux nach Orleans ausschliesslich dem 
18. Korps vorbehalten bleibt. 

Die übrigen Linien: Verneuil-Marles (Ost), Fougeres-Vire, 
Avranche-Domfront, Guincamp-Carhaix und Auneau-Etampes 
(West), endlich Casteljaloux-Roquefort und Condom-Riscle (Süd) 
haben im wesentlichen nur Bedeutung für das schnellere Ein- 
ee der Landwehrleute und Reservisten bei ihren Truppen- 
theilen, 


Aus Spanien und Portugal. 
Betriebseröffnungen im Jahre 1892. 


Im Jahre 1892 wurden folgende Strecken dem Betriebe 
übergeben: 1. von der direkten Bahn Saragossa-Barcelona 
(Tarragona-Barcelona-Frankreich) die Strecke Mora la Nueva- 
Fayon (40 km); 2. die Linie Santander-Solares (18,339 km); 
3. von der Eisenbahn Lorca-Granada die Strecke Santullano- 
San Diego; 4. Valencia-el Grao; 5. Guernica-Pedernales (9,5 km); 
6. Monistrol-Monserrat (7,457 km); 7. von der Dampfstrassen- 
bahn Valencia-Rafelbunol die Strecke Albalat-Masamagrell ; 
8. Puerto de Santa Maria-Chipiona ; 9. Torralba-Almazan-Soria 
(935 km); 10. von der Kohlenbahn La Robla-Valmaseda die 
Strecken Valmaseda-Espinosa de los Monteros (45 km) und La 


Robla-Bonar (31 km); endlich 11. von der Eisenbahn Bobadilla- 
Algeciras das Bindeglied Jimena-Ronda. 

Im Jahre 1892 wurden 35 Konzessionen für neue Linien 
und zwar sämmtlich ohne Staatsbeihilfe ertheilt; davon sind 
4 Vollspurbahnen, 6 Strassen- und 25 wirthschaftliche Bahnen. 


Betriebseinnahmen im Jahre 1892. 

Nach einem Bericht des „Journal des transports“ sind 
die Betriebseinnahmen der 7790 km Eisenbahnen, von denen 
die bezüglichen Zahlen bekannt sind, von 182 125 553,94 Pesetas 
in 1891 (23 379,40 Pes. für 1 km) auf 177361 793,98 Pes. in 1892 
(22 755,04 Pes. für 1 km) herabgegangen. Das Ergebniss der 
einzelnen Linien zeigt die folgende Uebersicht: 


2 Kilo- 
” Unter- ‚| meitiachen 
Eisenbahn = schied Ertra 
3 (gegen 1891 „ra 
H 1892 | 1891 
km | Pesetas | Pes. | Pes. 

Madrid-Irun und Medina-Segovia. | 909— 1091 696| 34 482) 35 683 
Venta de Banos-Santander .ı.1389)— 99284| 25 646| 26 360 
Saragossa-Pampelona-Barcelona 6621 — 746 500, 28 866| 29 994 
Tudela-Bilbao. RE. 2494 196 320 27 360) 26 572 
Asturien, Galicien und Leon 741-+ 1421165) 16 284 14 366: 
Lerida-Reus-Tarragona. . . . . | 103|— 284237| 13 918) 16 677 
San Juan de las Abadesas . . . | 112)— 20636 19 275| 19 460 
Villabona-Aviles DL pe 18 4- 9717| 8170 7630 
Almansa-Valencia-Tarragona 460 — 813 112| 25 550) 27 448 
Gesammtnetz der Nordbahn. 3 393 — 1488 264 26 050| 26 483 
Madrid-Saragossa-Alicante 26721 — 2865 866| 20 245| 21 316 
Andalusische . gan 1 | B9AI-L- 5 154.7125 007 
Tarragona-Barcelona-Frankreich . | 689 — 743 911! 25 512) 26 676 
Zafra-Huelva . Ä 1804 214695! 14 617) 13 424 
Bilbao-Portugalete. 12— 345371 79 234| 82 112 


im ganzen 17 790 — 4768 759 22 755| 23 379 

Zu diesem Einnahmerückgang, der zu nicht geringem 
Theil durch den Abbruch der Prenzösisch Spanischun ME els- 
beziehungen veranlasst ist, gesellt sich noch der hohe Wechsel- 
verlust, der das an und für sich schon ungünstige Jahr 1891 
noch übertrifft. Einer solchen Einwirkung haben denn auch 
die Kurse sämmtlicher Eisenbahnpapiere nachgegeben und 
alle Schuldverschreibungen sind, wie ‚ie folgende Uebersicht 
zeigt, um durchschnittlich 25 $ zurückgegangen: 


Pariser Börsenkurs am 
Schuldverschreibungen 
SZ 15. Dezember 15. Dezember 

Andalusische 

(1. Hypothek). 376 327 306 

(2. 33 Upb: 363 320 303 
Nordbahn (1. Reihe) 413 371 324 

5 (A 396 339 283 

" (a 337 325 280 

„ ne) 367 303 250 

5 Or . 357 280 246 
Barcelona - Schuldver- 

schreibungen.. . . 385 346 315 
Pampelona - Schuldver- 

schreibungen. . . 380 345 308 
Saragossa (1. ee 390 345 321 

5 2. e 385 323 294 

h (8. n ) 378 324 266 
Asturien (1. Hypothek) 388 325 285 

4 (2. R 375 372 249 

5 (3. # | 371 255 238 


Königlich Portugiesische Eisenbahngesellschaft. 

Ein Erlass vom 20. Februar d. J. setzt die Beihilfe des 
Staates für die beiden im Jahre 1892 von der Königlichen 
Eisenbahngesellschaft eröffneten Strecken der Nieder - Beira- 
Linie auf 253 Contos fest; doch bleibt diese Summe so lange 
in den Staatskassen, bis die Gesellschaft die vom Staate er- 
haltenen Vorschüsse zurückgezahlt hat. 


Aus Mittelamerika. 


Portorico. 
Bereits in Nr. 74 S. 751 Jahrg. 1892 d. Ztg. ist auf die 
Finanzschwierigkeiten der Portorico-Eisenbahnge- 
sellschaft hingewiesen worden; um diese Schwierigkeiten 
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zu beheben, machte eine Gruppe von Schuldschein-Inhaber am 
4. November 1892 dem Verwaltungsrathe den Vorschlag, die 
bestehenden Schuldverschreibungen in voll eingezahlte Antheil- 
scheine von 250 Fres. umzuwandeln und diese neuen Antheil- 
scheine vom Jahre 1892 ab in Genuss des Reinertrages zu 
setzen, während die Stamm-Antheilscheine erst vom Jahre 
1895 ab am Reinertrage theilzunehmen hätten. Dadurch würde 
das Grundkapital auf 35000000 Fres., eingetheilt in 140000 
Antheilscheine von je 250 Fres., gebracht worden sein und die 
Gesellschaft hätte, gestützt auf die etwa 120000 Fres. be- 
tragende Gewähr der Spanischen Regierung, hoffen können, 
sich die Mittel zum Bau der noch fehlenden 350 km zu ver- 
schaffen. 

Der Verwaltungsrath berief daher auf den 28. Dezember 
1892 eine ausserordentliche Hauptversammlung nach Madrid, 
die über diesen Vorschlag, über die Einzahlung der noch aus- 
stehenden 50 % des Stammkapitals und über eine schiedsge- 
richtliche Entscheidung der zwischen der Gesellschaft und 
der Societe d’entreprises et de constructions des colonies 


Diese Hauptversammlung hat indessen nur den Vergleich mit 
den Bauunternehmern bestätigt, dagegen den Umwandlungs- 
vorschlag der Gläubiger abgelehnt, den Beschluss über weitere 
Einzahlung des Stammkapitals vertagt, ausserdem aber die 
Vollmacht des im Amte befindlichen Verwaltungsrathes wider- 
rufen und die Herren Wallut, Pestel, Porlitz, Le Brun und 
Duchateau mit der Aufgabe betraut, die Thätigkeit der Gesell- 
schaftsverwaltung zu prüfen und eine Hauptversammlung zur 
Ernennung eines neuen Verwaltungsrathes zu berufen. Der 
entlassene Verwaltungsrath hat die Gültigkeit dieser Be- 
schlüsse im Klagewege angegriffen und zugleich verlangt, in 
Besitz der Gesellschaftsurkunden gesetzt zu werden, wurde 
aber mit seinem Anspruch vom Richter abgewiesen; letzterer 
hat zugleich Marcellier vorläufig zum gerichtlichen Verwalter 
der Gesellschaft bestellt. Besonders hart wird durch diese 
Lage der Gesellschaft das eng mit dem Unternehmen ver- 
knüpfte Pariser Bankhaus „Credit mobilier“ betroffen. 

Am 26. Dezember 1892 hat die Spanische Regierung die 
Linie Aguadilla-Mayaguez als betriebsfähig abgenommen. 


espagnoles schwebenden Streitfragen Beschluss fassen sollte. 


1. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen., 


Rumänisch-Süddeutscher Eisenbahn- 
verband. Berichtigung. In dem 
ab 1. April 1893 gültigen Nachtrag V zu 
Theil II, Heft2 des Tarifes für den vor- 
bezeichneten Verkehr ist auf Seite 5 im 
Ausnahmetarif Nr. 6 (Wein) in der Re- 
lation Jasi-Karlsruhe Hptbhf. und Mühl- 
burger Thor der Frachtsatz der Abthei- 
lung b von 8,03 .. auf 7,70 .. pro 100 kg 
richtig zu stellen. 

Wien, am 1. April 1893. (729) 
K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Aenderung von Stationsnamen. 


. Die Station Dünaburg der St. Pe- 
tersburg - Warschauer Eisenbahn, der 
Riga-Dwinsker Eisenbahn (früher Riga- 
Dünaburger Eisenbahn) und der Dwinsk- 
Witebsker Eisenbahn (früher Dünaburg- 
Witebsker Eisenbahn) hat den Namen 
„Dwinsk“ und die Station Dorpat 
er Baltischen Eisenbahn den Namen 
„Jurjew“ erhalten. 
N den 26. März 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(730) 


3. Güterverkehr. 


Nassau - Pfälzischer Güterverkehr. 
Der mit Gültigkeit vom 15. April d. J. 
zur Ausgabe gelangende Tarifnachtrag 7 
enthält ausser den Tarifsätzen für die 
Stationen der Pfälzischen Strecke Rohr- 
bach i. d. Pfalz - Klingenmünster den 
Ausnahmetarif 13 a für Düngemittel, 
ausgedehnt auf den ganzen Bereich des 
Nassau-Pfälzischen Verkehrs. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 
Frankfurt a/M., den 31. März 1893. (731) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Oesterr. Verbands - füter- 
verkehr. Am 15. April d. J. treten di- 
rekte Frachtsätze des Ausnahmetarifs 13 
Kalk, Kalksteine) im Verkehre zwischen 
obositz einerseits und einer grösseren 
Anzahl Stationen der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen andererseits in Kraft, 
welche bei der Versandstation Lobositz, 
sowie bei unserem Verkehrsbüreau zu 
erfahren sind. 
Dresden, am 5. April 1893. (732) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Zam Heft 6 (Hessisch - Badischer Ver- 
kehr) des Tarifs für die Beförderung 
von Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
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zeugen ist mit Gültigkeit vom 1. April 
1. J. der Nachtrag I ausgegeben worden. 

Derselbe enthält u. a. Frachtsätze für 
den Thierverkehr von Darmstadt H.L.B. 
über Mannheim nach Badischen Sta- 
tionen. 

Exemplare des Nachtrags können 
durch Vermittelung der Verbandssta- 
tionen und bei diesseitigem Gütertarif- 
büreau unentgeltlich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 4. April 1893. (733) 

Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Gr. Staatseisenbahnen. 

Am 1. April d. J. treten für den Ver- 
kehr zwischen diesseitigen Stationen 
und Stationen der Französischen Bahnen 
folgende Nachträge in Kraft: 

a) Nachtrag VII des Tarifs für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren vom 1. ILT. 90, 

b) Nachtrag VI zu Heft 14 des Theils IIa 
des Deutsch - Französischen Güter- 
tarifs vom 1. XI. 91, 

c) Nachtrag II zu dem Ausnahmetarif 
für die Beförderung von Baumwolle 
von Le Havre vom 25. VII. 90 und 

d) Nachtrag II zu dem Ausnahmetarif 
für die Beförderung von Baumwolle 
von Dünkirchen, Gravelines etc. vom 
2117.91. 

Durch diese Nachträge — dieselben 
können unentgeltlich von unserer Druck- 
sachen-Kontrole bezogen werden — wird 
die Bestimmung über die Herabsetzung 
der Schadensersatzpflicht der Eisen- 
bahnen bei Anwendung von Ausnahme- 
tarifen (eingeführt am 1. Januar d. J.) 
aufgehoben. 

Strassburg, den 31. März 1893. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Steinkohlen- etc. Verkehr von Rheinisch- 
Westfälischen Stationen nach Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt 
nebst anschliessenden Privatbahnen. 
Am 15. d. Mts. tritt der Nachtrag III zu 
dem Ausnahmetarife für den vorbezeich- 
neten Verkehr in Kraft, enthaltend 
Frachtsätze für verschiedene Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt. 

Abdrücke sind bei den betheiligten 
Dienststellen zu haben. 

Köln, den 5. April 1898. (735) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Saarbrücken-Main-Neckarbahn-Verkehr. 
Die durch den Nachtrag VI zum Saar- 
brücken - Hessischen ütertarif am 
1. April d. J. für die Stationen Bensheim 
und Darmstadt zur Einführung gelangten 
Ausnahmefrachtsätze für die Beförde- 
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rung von gewissen Düngemitteln finden 
vom 10. April d. J. ab auch für den 


Verkehr mit den Stationen Bensheim 
und Darmstadt der Main-Neckarbahn 
Anwendung. 


Köln, den 6. April 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Für die Beförderung von Schleifholz- 
sendungen in Wagenladungen von 
10000 kg zwischen Baierbrunn und 
Halle a/S. gelangen am 15. April 1893 
ermässigte Frachtsätze zur Einführung, 
über deren Höhe die betheiligten Ab- 
fertigungsstellen sowie das Verkehrs- 
büreau der unterzeichneten Verwaltung 
Auskunft ertheilen. 
Magdeburg, den 5. April 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Böhmisch-Sächsischer Kohlenverkehr. 
Vom 10. April bis Ende November d. J, 
wird im Verkehre zwischen Triebschitz 
und Riesa (auch Riesa - Elbkai) der er- 
mässigte Frachtsatz von 50,14 .« für 
10.000 Kg im Kartirungswege angewendet. 
Dresden, den 1. April 1893. (738) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Unter Bezugnahme auf unsere Be- 
kanntmachung vom 1. März d. J. bringen 
wir hierdurch zur öffentlichen Kennt- 
niss, dass am 13. April.d. J. ein neuer 
Reexpeditionstarif für die Be- 
förderung vonFlachs undHanf usw. 
von den Stationen Königsberg i/Pr. 
und Elbing des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Bromberg nach Stationen der 
Belgischen Staatseisenbahn, 
AED E LES hen Bahn,der 
Bahn von Mecheln nach Ter- 
neuzen,der Westflandrischen 
Bahn, der Bahn von Termonde 
nach St. Nicolas, der Grossen 
Belgischen Centralbahn sowie 
der Französischen Nord- und 
Westbahn in Kraft tritt, durch 
welchen der bezügliche Reexpeditions- 
tarif vom 13. Januar 1885 aufgehoben 
wird. Flachs- und Hanf- usw. Sendungen 
jedoch, welche bis zum 31. März alten/ 
12. April neuen Stils d. J. in Russland 
für Elbing oder Königsberg i/Pr. zur 
Aufgabe gelangen und abgefertigt 
werden, können auch noch nach dem 
12. April (n. St) und zwar bis zum 
12. Juli l. J. (n. St.) einschliesslich in 
Königsberg bezw. Elbing nach dem 
alten Reexpeditionstarif vom 13. Januar 
1885 reexpedirt werden, falls die alten 
Reexpeditions - Frachtsätze gegen die 
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vom 13. April d. J. neu einzuführenden 

Sätze billiger sind; jedoch unter der 

Bedingung, dass 
a) die betreftenden Flachs- und Hanf- 
usw. Sendungen in der Zeit vom 
12. April bis einschl. 12. Juli d. J. 
in Elbing bezw. Königsberg i/Pr. 
reexpedirt werden, 

) die Identität der vor dem 13. April 
d. J. (n. St.) in Russland aufgegebe- 
nen mit den nach dem 13. April bis 
einschl. 12. Juli d. J. (n St.) in EI- 
bing bezw. Königsberg reexpedirten 
Sendungen glaubhaft nachgewiesen 
wird. 

Köln, den 5. April 1893. (739) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). Mit Gültigkeit vom 15. April 
d. J. tritt unter Aufhebung des Tarifs 
vom 1. April 1891 ein neuer Tarif für 
den obenbezeichneten Verkehr in Kraft, 
welcher im wesentlichen die bisherigen 
Beförderungsbestimmungen und Fracht- 

sätze enthält. 

Die eingetretenen Aenderungen, dar- 
unter solche der Güterklassifikation, 
sind meist mit Frachtermässigungen 
verbunden. Soweit Frachterhöhungen 
eintreten, kommen dieselben erst vom 
1. Juni d. J. ab zur Anwendung. 

Neu aufgenommen in den Tarif sind 
Stationen der dem Verbande beigetre- 
tenen ReichseisenbahneninEl- 
sass-Lothringen und der Olden- 
burgischen Staatsbahnen, so- 
wie eine Anzahl von Stationen der bis- 
her bereits dem Verbande angehörigen 
Verwaltungen. 

Der Tarif wird voraussichtlich vom 
10. d. Mts. ab zu dem Preise von 0,50 .# 
das Stück durch die betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen sowie durch die 
Deutsche Levantelinie in Hamburg be- 
zogen werden können. Bis dahin er- 
theilt das Tarifbüreau der unterzeich- 
neten Direktion Auskunft. Die für den 
Verkehr vorgeschriebenen neuen Fracht- 
briefformulare sind bei den Güterabfer- 
tigungsstellen erhältlich. Die alten 
Formulare können aufgebraucht werden. 

Altona, den 1. April 1893. (740) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Unsere Bekanntmachung vom 30. Okto- 
ber v. J., durch welche bis auf weiteres 

estattet war, im Kohlen- und Koksver- 
Behr vom Oberschlesischen Grubenbe- 
zirk nach Stationen der Preussischen 
Staatsbahnen für Sendungen von minde- 
stens 20000 kg von einem Versender an 
einen Empfänger an Stelle von Wagen 
mit 10000 kg Ladegewicht entweder 
3 Wagen mit weniger als 10000 kg oder 
auch einen Wagen von mehr und einen 
von weniger als 10000 kg, in jedem 
Falle jedoch von zusammen mindestens 
20000 kg Ladegewicht zu verwenden, 
tritt mit dem 10. April d. J. wieder 
ausser Kraft. 

Breslau, den 1. April 1893. 741) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Beförderung von Heu und Stroh. In 
den Binnen- und Wechselverkehren der 
Preussischen Staatseisenbahnen tritt bei 
der Beförderung von Heu und Stroh 
am 5. Aprild. J.mit Gültigkeit 
bis zum 31. August d. J. die Be- 
stimmung in Kraft, dass bei der Aufgabe 
einer Wagenladung fraglicher Artikel, 
für welche ein oftener Wagen von mehr 
als 72 m Länge nicht verfügbar ist, 
nach Bestimmung der Eisenbahn zwei 
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offene Wagen regelmässiger Ladefähig- 
keit von je nicht mehr als 7,2 m Länge 
zur Beladung gestellt werden können. 
In diesem Fall wird die Fracht für 
jeden dieser Wagen nach dem wirklichen 
Gewicht der Ladung, mindestens aber 
für je 5000 kg für jeden Wagen nach 
dem Satze des Spezialtarifs III 
erhoben. 

Nebengebühren wie Deckenmiethe, 
Standgeld, Wägegeld ete. werden für 
jeden Wagen besonders berechnet. 

Magdeburg, den 30. März 1893. (742) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der übrigen Preussischen 
Staatsbahndirektionen. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. April ]. J. wird 
die Station Bilhl im Verkehr nach den 
Stationen Basel, Konstanz, Neuhausen 
bei Schaffhausen, Schaffhausen, Singen 
und Waldshut in den Ansnahmetarif 
Nr. 8 (für Eisen und Stahl) des innern 
Badischen Gütertarifs aufgenommen. 
Die bezüglichen Frachtsätze sind bei 
den diesseitigen für den Güterdienst 
eingerichteten Stationen zu erfahren. 

Gleichzeitig werden die Reexpeditions- 
frachten tür Eisen des Sp.-T. II beim 


Bezug von St. Ingbert nach Bühl und 


Weiterversendung von da nach den 
obengenannten Stationen herabgesetzt, 
worüber die Station Bühl nähere Aus- 
kuntt ertheilt. 
Karlsruhe, den 30. März 1893. (743) 
Generaldirektion. 
Ostpreussische Südbahngesellschaft. 
Für die Beförderung von Getreide etc. 
(Kategorie I—-IV der Nomenklatur) von 
den Stationen Kiew Fluss und Warnitz- 
kaja Pristan über Grajewo, Tscherkassy 
Fluss über Fastow-Grajewo, und Kre- 
mentschug über Snamenka-Fastow-Gra- 
jewo nach Königsberg, Pillau, Memel 
zur seewärtigen Ausfuhr treten vom 
31. März d. J. n. St. bis 97. November 
d. J. n. St. wiederum die vorjährigen 
Ausnahmetarifsätze in Kraft, welche auf 
den genannten Deutschen Stationen zu 
erfahren sind. Die Ausnahmetarifsätze 
gelten nur für Sendungen, welche auf 
em Wasserwege auf oben genannten 
Versandstationen eingetroffen sind. 
Direktion. (744H&\V ) 
Main-Neckarbahn. Zum Main-Neckar- 
bahn-Pfälzischen Gütertarif vom 1. Fe- 
bruar 1891 tritt am 1. April 1. J. der 
Nachtrag IV in Kraft. Derselbe enthält 
die Aufnahme der Stationen Billigheim- 
Mühlhoten, Ingenheim-Appenhofen, Klin- 
gen und Klingenmünster der Pfälzischen 
Risenbahnen, sowie einen neuen Aus- 
nahmetarif für Düngemittel. 
Näheres bei unseren Güterabferti- 
gungen. 
Darmstadt, den 29. März 1893. (745) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 
Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für die Beförderung von Eisenbahn- 
material des Spezialtarifs II in Wa- 
genladungen von 10000 kg ab Basel 
Bad. Bahnhofloco undtransit, 
sowie Waldshut nach verschiedenen 
südlichen Gotthardbahnstationen 
treten mit Gültigkeit vom 1. April l. J. 
Ausnahmefrachtsätze in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilt das dies- 
seitige Gütertarifbüreau. 
Karlsruhe, 29. März 1893. 
Generaldirektion. 
Saarbrücken-Hessischer Güterverkehr. 
Am 1. April d. J. tritt zum Tarif für den 
bezeichneten Verkehr der VI. Nachtrag 
in Kraft, Derselbe enthält: 
I. Aufhebung von Frachtsätzen. 
II. Ergänzung der Stations-Tariftabelle 
für Mainz transit, 
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III. Aenderung des Ausnahmetarifs Nr.11 
für gewisse Düngemittel. 

IV. Ausnahmetarif für Petroleum nnd 
Naphta. 

Der Nachtrag ist durch die Güter- 
Abfertigungsstellen zum Preise von 10 8 
zu beziehen. 

Köln, den 31. März 1893. (747) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Bayerisch - Nächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 2. Am 1. April d. J. kommen 
direkte Frachtsätze des Ausnahme-- 
tarifs 6a für die Beförderung von Schleif- 
holz von der Station Rehau der Baye-. 
rischen Staatsbahn nach einer Anzahl 
Sächsischer Stationen zur Einführung. 
Ueber die Höhe der Sätze geben die be-. 
theiligten Güterexpeditionen Auskunft. 

Dresden, am 29. März 1893. 748 v 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatsbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Französischer Verband (Ver- 
kehr mit und über Elsass - Lothringen). 
Am 1. April d..J. kommt der Nachtrag VI 
zu heil II b (Französische Schnittsätze) 
zur Einführung. 

Der Nachtrag enthält die Neuauflage 
des nach anderen als den bisherigen. 
Grundsätzen erstellten Französischen. 
Spezialtarifs Nr. 23 (Heu, Holzwolle 
usw.) und kann von den Verbandsver- 
waltungen und unserer Drucksachen- 
kontrole unentgeltlich bezogen werden. 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion (749) 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 15. Mai d. J. treten. 
erhöhte Frachtsätze der Klasse B des 
SpezialtarifsI und der Ausnahmetarife 92 


‘ (Holzpapierstoft), 4b v (Jutegarn) für 


den Verkehr zwischen Stockerau, Iglau 
(K.-K.’ Oe. St. B.), Wien (Kan 
Floridsdort » Donaufeld und Mährisch= 
Östrau einerseits und Chemnitz, Döbel a. 
Freiberg, Grossenhain, Halsbrücke, Le,ip- 
zig, Meissen, Riesa, Zittau und Zwic;kau 
andererseits in Kraft, die bei diesen 
Stationen oder bei unserem Verkehrs- 
büreau zu erfahren sind. 
Dresden, den 1. April 1893. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokal-Güterverkehr. Mit dem 1. April 
d. J. gelangt für die Beförderung von 
Wolle und Korkholz in Wagenladungen. 
von Brake, Elsfletth und Nordenham 
nach Delmenhorst ein Ausnahmefracht- 
satz zur Einführung. : 

Das Nähere ist auf den genannten 
Stationen sowie in unserem Verkehrs- 
büreau zu erfahren. 

Oldenburg, den 29. März 1893. (751B) 
. Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. Mit dem 
1. Mai d J. tritt zum Tarif für den 
Norddeutschen Güterverkehr mitGalizien 
und der Bukowina Heft 1, 2 und 3 vom 
l. September 1892 je der Nachtrag III 
in Kraft. Die Nachträge enthalten 
unter anderem Aenderung der besonderen 
Bestimmungen, Einbeziehung von Sta- 
tionen, anderweite, theils erhöhte Fracht- 
sätze für Heringe und Reis sowie Be- 
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richtigungen. Soweit Tariferhöhungen 
vorliegen, gelten die. gegenwärtigen 
Frachtsätze bis zum 30. Juni d. J 


Et der Nachträge sind auf den 
Verbandstationen unentgeltlich zu haben. 
Breslau, den 29. März 1893. (752); 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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. und Ergänzungen des Haupttarifs. 


{Zu Nr. 97. 1893.) 


Mit dem 10. April d. J. werden die 
Stationen Braunschweig Nord- 
bahnhof, Braunschweig West- 
bahnhof und Thiede der Braun- 
‚schweigischen Landeseisenbahn mit 
‚direkten Frachtsätzen in den Deutsch- 
Niederländischen Verbands- 
Güterverkehr aufgenommen. Nähere 
Auskunft ertheilen die betheiligten Ver- 
bandsverwaltungen und die unterzeich- 
nete geschäftsführende Verwaltung. 

Elberfeld, den 27. März 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahngesellschaft. Mit dem 1. April d.J. 
tritt für unsern Binnenverkehr an Stelle 
des bisherigen Tarifs vom i. September 
1882 nebst zugehörigen Nachträgen ein 
neuer Gütertarif in Kraft. Derselbe 
enthält ausser den von der Landes-Auf- 
sichtsbehörde genehmigten besonderen 
Bestimmungen zu der Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands in 
einzelnen Stationsverbindungen und 
Klassen geringe Tariferhöhungen. Letz- 
tere treten erst mit dem 1. Juli d. J. 
in Kraft; bis dahin bleiben die bishe- 
rigen Frachtsätze in Geltung. 

xemplare des Tarifs sind in unserm 
Geschäftslokale hierselkst käuflich zu 
haben. 

Dortmund, den 28. März 1393. 
Die Direktion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu den Tarifen für die Güterverkehre 
BaselBadischer Bahnhof-Ost- 
schweiz und Waldshut -Ost- 
schweiz ist mit Gültigkeit vom 
15. April 1. J. je der I. Nachtrag er- 
schienen. 

Diese Nachträge enthalten direkte 
Frachtsätze für den Verkehr mit der 
Sihlthalbahn, sowie EN 

O- 
weit durch die Aenderungen Fracht- 
erhöhungen eintreten (je 1 Ot. für 
100 kg im Verkehre Basel B. B.-Nieder- 
weningen A.-T. 7a und Waldshut-Räter- 
schen A.-T. 5, Serie II) bleiben die seit- 
herigen Taxen noch bis 14. Juli ]. J. 
in Kraft. 

Die Nachträge können von unserem 
Gütertarifbüreau unentgeltlich bezogen 
werden. 

Karlsruhe, den 28 März 1893. 

Generaldirektion. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. Mai 1893 gelangt für Thoneisenstein 
in Ladungen von oder bei Frachtzahlung 
für mindestens 10000 kg für den Wagen 
und Frachtbrief von Cilli, Station der 

. K. priv. Südbahngesellschaft, nach 
Ludwigshafen a/Rh. ein Frachtsatz von 
2,02 und nach Mannheim Bad. B. ein 
solcher von 1,99 .4 für 100 kg unter 

leichzeitiger Aufhebung der bisherigen 
 rachtsätze zur Einführung. 

Das Auf- und Abladen der Sendungen 
ist Sache der Parteien. 

München, im März 1893. (756) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Für die Beförderung von 
Holz, wie im Ausnahmetarif Nr. 6 des 
Südwestdeutsch - Schweizerischen Tarif- 
hefts IITA genannt, in Wagenladungen 
von 10000 kg zwischen der Badischen 
Station Fützen und den Stationen 
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Lenzburg, Wildegg und Zürich- 
Hauptbahnhof der Schweizerischen 
Nordostbahn treten mit Gültigkeit 


vom 15. April l. J. direkte Frachtsätze 


_ in Kraft, 


ET: SET: 


Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarıfbüreau. 

Karlsruhe, den 30. März 1898. (757) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Die am 1. April d. J.in Kraft tretenden 
Binnentarife derMilitär-Eisenbahn haben 
die Genehmigung der zuständigen Lan- 
des-Aufsichtsbehörde gefunden, welches 
hierdurch bestimmungsgemäss bekannt 
gemacht wird. ı758J) 

Direktion der Militär-Eisenbahn. 


Südwestdeutsch - Schweizerischer 
Eisenbahnverband. Für die Beförderung 
von Palmöl, Palmkernoöl (Palm- 
nusskernöl) und Cocosöl in Wagen- 
ladungen von 10000 kg ab Gross- 
Gerau (Hessische Ludwigsbahn) nach 
OÖberrieden (Schweizerische Nord- 
ostbahn) tritt mit Gültigkeit vom 
15. April 1893 ein Frachtsatz von 315 Cen- 
times für 100 kg in Kraft. 

Karlsruhe, den 99. März 1893. (759) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion der 
Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Verbands-Güterverkehr. Ausnahme- 
Sartifsfür Kaolin vom 0k- 
tober 1891. Mit Wirksamkeit vom 
1. April 1. J. gelangen für die Beförde- 
rung von Kaolin und Thonerde etc. in 
Ladungen von 10000 kg nachstehende 
Frachtsätze zur Einführung: 


| Abtheilung 
Zwischen a ® 
Moosach les _ 
und | Frachtsätze 
| für 100 kg in Mark 
ET 
Nürschan 0,90 0,81 
Staab . 0,86 0,81 
Dobran 0,87 0,77 


Die Verkehrsleitung von Nürschan 
und Staab hat ausschliesslich über 
Furth i/W. und von Dobran über Eisen- 
stein zu erfolgen. 

München, den 27. März 1893. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
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Für die Beförderung von Getreide etc. 
(Kategorie I-IV der Nomenklatur der 
Getreidetarife) von den Stationen Kiew 
Fluss, Warnitzkaja Pristan, Tscherkassy 
Fluss und Krementschug — welches auf 
diesen Stationen auf dem Wasserweg 
eingegangen ist — nach Danzig und 
Neufahrwasser zum Export, treten für 
die Zeit vom 15. 27. März bis 15./27. No- 
vember cr. wieder die vorigjährigen Aus- 
nahmefrachtsätze in Kraft. Ueber die 
Höhe derselben ist Näheres bei den be- 
theiligten DeutschenGüter-Abfertigungs- 
stellen, sowie bei der unterzeichneten 
Verwaltung zu erfahren. 

Danzig, am 30. März 189. 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Erd- 
wachs und Paraffin in Schupy- 

en, verpackt in Fässern, Kisten oder 
Backen, treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze für 100 kg im Rückver- 
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gütungswege bis auf weiteres, läng- 
stens Me nde des laufenden Jahres in 
Kraft: | 


Von Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz 
und Aussig- 
Landungsplatz 


bei Aufgabe von 
10.000 kg 

pro Frachtbrief 
und Wagen 


nach Brünn (St. E. G.) 201 % 
Von Schönpriesen- 
Umschlag 
nach Brünn (St. E. G. 196 8 
Von Dresden-Elbkai 
nach Brünn (St. E. G.) 248 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 ı$ Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, 1. April 1893. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Elbe - Umschlagsverkehr Hafen Rosa- 
witz bei Bodenbach. Einführung 
eines neuen Tarifes. Mit Gültig- 
keit vom 1. Juni 1893 gelangt ein neuer 
Tarif für den vorbezeichneten Verkehr 
zur Einführung, durch welchen der 

leichnamige vom 1. August 1891 gültige 

arif ausser Wirksamkeit gesetzt wird. 

Der neue Tarif enthält theils Er- 
mässigungen, theils Erhöhungen der 
bisherigen Frachtsätze und erscheint in 
demselben der Ausnahmetarif2 für Holz 
nicht mehr aufgenommen. 

Wien, am %0. März 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 
Für Cement in vollen Wagenladungen 

unter Aufrechthaltung der für diesen 
Artikel gültigen allgemeinen und spe- 
ziellen Bestimmungen treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatt des K. K. Handelsministe- 
riums für Eisenbahnen und Schifffahrt“ 
unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze für 100 kg im Rück- 
vergütungswege bis auf weiteres, läng- 
stens bis Ende des laufenden Jahres in 
Kraft: 

Von Liebau nach Tannwald 30 # Nach- 
lass von den offiziellen Frachtsätzen 
rücksichtlich der Linien der Oe.N. W.B. 
und 8. N. D..V. B. 

Die Sendungen müssen an die Bau- 
leitung der Lokalbahn Tannwald-Gablonz 
adressirt und für den Bau dieser Lokal- 
bahn bestimmt sein. Die Austragung 
erfolgt im Rückvergütungswege gegen 
Vorlage der Originalfrachtbriefe bis 
spätestens Ende März 1894. 

Wien, am 30. März 1893. 

Oesterreich. Nordwestbahn 
und Südnorddeutsche Verbindungsbahn. 
Nordwestböhmischer Eisenbahnverband. 
Einführung eines Tarifnach- 
trages. Am 1. Mai }893 tritt der Nach- 
trag I zu dem vom 1. Januar 1893 gül- 
tigen Ausnahmetarife für Kalk (auch 
Dungkalk und Kalkabfälle) und Kalk- 
stein in Kraft, welcher eine Ergänzung 
der Tarifbestimmungen, neue, bezw. 

eänderte Frachtsätze, Eliminirung von 
Truäh ine und Drucktehler - Berich- 
tigungen enthält und bei der gefertigten 
Generaldirektion kostenfrei abgegeben 
werden wird. 

Prag, am 30. März 1893. 

Die Generaldirektion 

der a. priv. Buscht&hrader Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr zwischen Oesterr.-Ungarn 
einerseits und Deutschland, Belgien und 
den Niederlanden andererseits. Tari- 
firung der Artikel: 

a: Malztreber, getrocknete, 

y Schlempen, aller Art. 

ie Artikel „Malztreber getrock- 

nete und5Schlempen aller Art, ge- 
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(763) 
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trocknete auch gemahlen“, welche nach 
den Theilen I für die in rubro genannten 
Verkehre bei Aufgabe in Quantitäten 
von mindestens 10000 kg pro Fracht- 
brief und Wagen auf Umexpedition in 
der Deutsch - Öesterr. Grenzstation ver- 
wiesen erscheinen, werden ab 15. April 
1893 im Geltungsgebiete dieser heile I 
bei Aufgabe von mindestens 10600 kg 
pro Frachtbrief und Wagen zu den in 
den Tarifen Theil II vorgesehenen Fracht- 
sätzen des Spezialtarifes II, unter Auf- 
rechthaltung der für diesen Spezial- 
tarif bestehenden allgemeinen Bestim- 
mungen abgefertigt werden. 

Wien, den 30. März 1893. (766) 
Priv. Oesterr.-Ungar. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


. 


4. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Paulinenaue - Neuruppiner Eisenbahn. 

Am 1:April’d. .)..trite 

a) ein Nachtrag I zu unserem Tarife 
für die Beförderung von Personen 
und Reisegepäck, 

b) ein neuer Gütertarif für den Binnen- 
verkehr, unter Aufhebung des Lo- 
kal-Gütertarifs vom 1. m 1890 
nebst Nachträgen, und 

c) ein neuer Tarif für die Beförderung 
von Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen im Binnenverkehre, 
unter Aufhebung des gleichnamigen 
Tarifs vom 1. Dezember 1888, 

in Kraft, wodurch die infolge Einfüh- 

rung der Verkehrsordnung erforder- 

lichen Aenderungen der besonderen Ta- 
rifbestimmungen bewirkt werden. 

Druckhefte der vorbenannten Tarife 
können durch unsere Stationen bezogen 
werden. 


Neuruppin, den 30. März 1893. (767) 
Die Direktion. 
5. Verdingungen. 
Verdingung der Einrichtung einer 


Wasserstation. Bedingungen und Zeich- 
nungen zur maschinellen Einrichtung 
(Heissluftmaschine, Pumpe, Rohrleitung 
und Schieber nebst Anschluss) für die 
Wasserstation auf Bahnhof Uhyst liegen 
im hiesigen Verwaltungsgebäude, Leo- 
poldstrasse Nr. 24, zur Einsicht aus oder 
sönnen gegen portofreie Einsendung von 
1 .44 bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, portofrei 
und mit der Aufschrift: „Angebot auf 


Einrichtung einer Wasserstation® zu 
dem am 
2. Apeili)h, Vormittags 
IN he 


anstehenden Verdingungstermin an uns 
einzusenden. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Dessau, den 1. April 1893. (768J ) 
Königl. Preuss. Eisenbahn-Betriebsamt. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Zum Verkauf der in den diesseitigen 
Werkstätten zu Breslau, Oppeln, Rati- 
bor, Posen, Kattowitz und Glogau an- 
gesammelten Materialienabgänge ist 


Ei 


Termin auf Freitag, den 5. Mai 
d. J., Vormittags 10 Uhr, im unter- 
zeichneten Büreau, Brüderstrasse 36, 
anberaumt. Die Verkaufsbedingungen 
nebst Angebotsverzeichniss liegen da- 
selbst zur Einsicht aus, können auch 
von dort gegen Erstattung von 50 A, 
auch in Briefmarken & 10 s, postpflich- 
tig bezogen werden. Angebotsbriefe 
müssen mit der Aufschrift „Angebot 
auf Ankauf von alten Werkstatts- 
materialien“ versehen und be- 
stimmt bis zur Terminsstunde hier 
eingegangen sein. Der Zuschlag erfolgt 
innerhalb 4 Wochen nach obigem Ter- 
mine. 
Breslau, den 4. April 1893. 
Materialienbüreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 
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Die unterzeichnete Direction bheab- 


sichtigt einen Regierungs- 
baumeister des Maschinenbau- 


faches, welcher im Zugförderungs- und 
Werkstättendienst bereits praktische Er- 
fahrungen besitzt, als Assistenten des 
Obermaschinen -Ingenieurs mit dem 
Wohnsitz in Konstantinopel vorläufig 
auf die Dauer eines Jahres zu engagiren. 
Kenntniss der französischen Sprache ist 
erwünscht. Meldungen unter Beifügung 
eines curriculum vitae und unter Angabe 
der Gehaltsansprüche sind an die unter- 
zeichnete Direction einzureichen. 
Konstantinopel, den 30. März 1893. 
Direction 
der Orientalischen Eisenbahnen. 


Laternen wa Signalscheiben 


entsprechend der neuen 


Betriebs- una Signalordnung = 
F. F. A. Schulze, 


Berlin N, Fehrbellinerstr. 47/48. 


kKkandelaber 


aus 


verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefert 


Wilh. Tillmanns 


Remscheider Wellbleehwalzwerke 
und Verzinkerei 


Remscheid. 


Soeben ist erschienen: 


RN 


Verlag von Franz Vahlen in Berlin, 
W., Mohrenstrasse 13/14. 


Internationales Eisenbahn-Frachtrecht. 


“ Das zu Bern am 14. Oktober 1890 zwischen Deutschland, Oesterreich-Ungarn, 
# Italien, Frankreich, Russland, Belgien, den Niederlanden, Luxemburg und der 
it Schweiz abgeschlossene 


Internationale Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr 


in systematischer Darstellung erläutert von 
“ Dr. jur. Theodor Gerstner, 
6 Geheimer Ober-Regierungsrath u. vortr. Rath im Reichs-Bisenbahn-Amt, Mitglied der 
5 deutschen Delegation bei den Berner Konferenzen. 
1893. Geh. „4 12, -. 


Geb. ll. 14,—. 


WERT 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. $. Mermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, "pa 
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Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich‘ & Mk, für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 
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Anzeigen: 


AmtlicheBekanntmachungensind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 


Manuscripte 


an Dr. jur, Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


einzusenden. 
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Das historische Museum der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Das gegenwärtig schon ziemlich umfangreiche Netz der 
Oesterreichischen Staatsbahnen ist aus der allmählichen Zu- 
sammenfassung einer Reihe von Privatbahnen entstanden, deren 
jede ihre eigenthümlichen Bau- und Betriebseinrichtungen, ihre 

esondere geschichtliche Entwickelung, ihr spezielles Ver- 
waltungssystem besass. Gerade diese Verschiedenartigkeit der 
Institutionen und diese Mannigfaltigkeit der Pfade und Wege, 
auf denen die Ausbildung ie Verkehrswesens angestrebt 
wurde, haben die Fortschritte des letzteren so mächtig be- 
schleunigt und so nachhaltig gestaltet. Darin liegt ohne 
Zweifel ein grosser Vortheil der Privatthätigkeit auf dem Ge- 
biete des Eisenbahnwesens. Die Verstaatlichung der Eisen- 
bahnen muss in dieser Hinsicht mehr ausgleichend wirken; 
die Leitung wird für ein weit ausgedehntes Netz eine durchaus 
einheitliche und mit ihr zieht auch ein gewisser einheitlicher 
Geist in alle Institutionen und Fortschritte Die Vervollkomm- 
nung der Einrichtungen entwickelt sich infolge dessen viel- 
leicht in mehr einseitiger Weise, aber doch auf jenem Wege, 
welchen langjährige Erfahrungen als den richtigen gewiesen 
haben. So sind auch auf den verstaatlichten Linien in Oester- 
reich nach und nach tast alle älteren Einrichtungen derselben 
verschwunden — Einrichtungen, die vielleicht die Gegenwart 
überholt hat, die aber ein grosses historisches Interesse be- 
sitzen als Erinnerungszeichen an die Entstehung, den Bau 
und Betrieb der einzelnen Bahnen und in folgerichtiger Weise 
an die vielfachen Versuche und Bemühungen zur Verbesserung 
des Eisenbahnwesens, an die vielen glücklichen, geistreichen 
Gedanken und die mancherlei Iırthümer vergangener Perioden, 
an die Erfindungen, Konstruktionen und Schöpfungen, welche 
zu Grundsteinen für dessen heutigen Ausbau wurden. | 
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So muss es wohl als ein Zeichen ausgeprägten historischen 
Sinnes betrachtet werden, dass der Generaldirektionsrath der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen Dr. V. Röll, bekannt 
als der Schöpfer und Herausgeber der „Eisenbahn-Encyklopädie*, 
im Jahre 1885 die Gründung eines . Eisenbahnmuseums der 
Staatsbahnen anregte — und es muss als ein schöner Akt der 
Pietät erwähnt werden, dass dieGeneraldirektion dieser 
Bahnen sofort mit regem Eifer und grosser Opferwilligkeit 
an die Verwirklichung dieses Gedankens schritt und den ge- 
nannten Funktionär bei den ersten schwierigen Forschungen 
und Sammlungen ausgiebig unterstützte. Schon im Jahre 1888, 
auf der glänzenden Ausstellung, welche der Niederösterreichische 
Gewerbeverein zur Feier des vierzigjährigen Regierungs- 
jubiläums des Kaisers Franz Josef I. veranstaltete, konnte das 
Museum, allerdings nicht als solches, sondern nur indirekt vor 
die Oeffentlichkeit treten. Der Erfolg war ein sehr treund- 
licher und ermuthigender. Uebrigens hatten sich auch die 
Privatbahnen an der historischen Ausstellung hervorragend 
betheiligt und auf solche Weise dazu beigetragen, dass die 
Eisenbahngeschichte Oesterreichs wenigstens in einzelnen all- 
gemeinen Zügen dargestellt erschien. Ich habe als Bericht- 
erstatter über diese Exposition.und für diese Zeitung damals 
der historischen Abtheilung sehr eingehend gedacht und auch 
dem Wunsche und der Hoffnung Ausdruck Bapebeh, dass aus 
ihr ein Oesterreichisches Eisenbahnmuseum hervorgehen möge. 
In der That fand sie in allen Kreisen der Besucher freundliche 
Beachtung; der kleine Raum, welcher die Gegenstände be- 
herbergte, war immer lebhaft frequentirt. Nicht allein die 
Fachleute, zu: denen ja die Eisenbahner aller Dienstzweige 
‚zählen, studirten die ausgestellten Bilder, Modelle, Tabellen usw. 
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auch das sogenannte grosse Publikum bekundete ein lebhaftes 
Interesse an den historischen Gegenständen und zwar um so 
mehr, als sie in manchem Beschauer alte, vom freundlichen 
Baer der Vergangenheit verklärte Zeiten lebendig werden 
iessen. 

Herr Dr. Röll verfolgte denn auch mit der ihm eigenen 
Beharrlichkeit sein Ziel, hierbei stets auf das Wirksamste unter- 
stützt von der K. K.Generaldirektion, welche im Jahre 
1891 die ganze Angelegenheit sozusagen zu ihrer eigenen Sache 
erhob, sie als offizielle Angelegenheit erklärte und alle Dienst- 
stellen der Staatseisenbahn-Verwaltung anwies, ihr besonderes 
Augenmerk fortgesetzt der Ermittelung und Erwerbung solcher 
Gegenstände zuzuwenden, die in den Rahmen des geplanten 
Museums passen, und dieselben zum Zwecke ihrer Einverleibung 
in dasselbe jeweilig an die K.K. Generaldirektion einzusenden. 
In dem Administrationsgebäude am Wiener Westbahnhofe 
wurden geeignete Saallokalitäten für das Museum hergerichtet, 
die administrative Fachabtheilung der K. K. Generaldirektion 
übernahm die Ausgestaltung und Nerantstelline desselben und 
am 1. April d. J. wurde es dem allgemeinen Besuche eröffnet, 
der jeden Montag und Donnerstag zwischen 2 und 5 Uhr Nach- 
mittags stattfinden kann. Als Führer dient ein sehr über- 
sichtlich zusammengestellter, handsamer Katalog. 

Die Gegenstände des Museums gliedern sich in 5 Gruppen. 
Die erste Gruppe umfasst Allgemeines; wir finden hier 
die Originale der verschiedenen Konzessionsurkunden von der 
ersten Urkunde an, mit welcher am 7. September 1824 dem 
Franz Anton Ritter von Gerstner der Bau einer Holz- und 
Eisenbahn mit Pferdebetrieb von Mauthausen nach Budweis 
gestattet wurde, bis zu den Konzessionsurkunden der letzten 
Jahre für derzeitige Staatsbahnlinien; wir finden hier zahl- 
reiche photographische Aufnahmen, Zeichnungen, Lichtdruck- 
bilder, Aquarellskizzen von landschaftlich interessanten Eisen- 
bahngegenden, von alten und neuen Bauobjekten, älteren 
Eisenbahnkarten, ferner Darstellungen der Entwickelung der 
Eisenbahnbeamten-Uniformirung seit dem Jahre 1857, Diplome, 
welche den einzelnen Bahnen auf Ausstellungen verliehen 
wurden, Büsten und Bildnisse jener Männer, welche sich um 
die Ausbildung des Oesterreichischen Eisenbahnwesens — Sso- 
weit es die heutigen Staatsbahnen betrifft — in der einen oder 
anderen Richtung verdient gemacht haben, und manche andere 
bemerkenswerthe Einzelheit, wie z. B. die Schlacke von am 
15. Juli 1891 in der Werkstätte Wien (Westbahnhof) ver- 
brannten 3,5 Millionen Aktien- und Prioritätenkupons zusammen 
von 8 Millionen Gulden. 

Die zweite Gruppe betrifft Bau und Bahnanlage. 
Der Katalog verzeichnet einige sehr beachtenswerthe Gegen- 
stände, die allen Fachleuten besondere Anregung bieten 
werden, so z. B. die vielen Skizzen älterer Oberbaukonstruk- 
tionen, die aus 38 Nummern bestehende Sammlung von 
Schienenstössen der auf den Linien der Oesterreichischen 
Staatsbahnen verlegten Oberbausysteme, ältere Schienenprofile 
usw. Die Modelle der Bohrmaschinen Ferroux und Brand, die 
Modelle abgetragener hölzerner und eiserner Brücken, älterer 
und neuerer Zugschrankenanordnungen, die vielen Bilder von 
Bahnhofs-Hochbauten und einzelnen baulichen Anlagen werden 
mannigfaches Interesse erwecken. Bahnerhalturgsingenieure 
seien auf die photographischen Aufnahmen der Schneeverwe- 
hungen auf der Arlbergbahn und des Bergsturzes bei Klösterle 
am Arlberg im Jahre 1892 aufmerksam gemacht, denen sich 
die Photographien der Schneeabrutschungen 
stürze an den nördlichen Hängen des Klosterthales zwischen 
Langen und Bratz (Januar und Februar d. J.) anreihen. 

In der dritten Gruppe sind Verkehr, Telegraphen- 
und Signalwesen, sowie elektrische EBinrich- 
tungen vertreten. Dass es hier eine Fülle interessanter Er- 
innerungsgegenstände gibt, bedarf kaum einer Erwähnung; 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 11,874 km lange Strecke Maassluis-Hoek vanHol- 
land der Holländischen Eisenbahngesellschaft, welche am 
1. Juni d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben werden soll, 
ist — nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung des 
Vereins — vom Tage der Betriebseröfftnung ab als Vereins- 
bahnstrecke zu betrachten. 


Vereins - Kilometerzeiger. Von der seschäftsführenden 
Verwaltung ist der Kilometerzeiger Nr.79 (K.K. priv. Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn) neu, zu dem Kilometerzeiger Nr. 37 
(Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt) der I. und zur 
‚Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern“ der II. Nachtrag 
heraus egeben worden. - 

urch den neu herausgegebenen Kilometerzeiger Nr. 79 
wird der im Oktober 1886 ausgegebene Kilometerzeiger gleicher 
Nummer nebst Nachtrag I aufgehoben. 
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auf dem Gebiete des Signalwesens sind ja in verhältniss- 
mässig kurzer Zeit eigentlich grossartige Umwälzungen vor 
sich gegangen, die sich dem Besucher des Museums in der 
langen Reihe von Block- und Telegraphenapparaten, Distanz- 
signalen und Glockensignal-Einrichtungen am markantesten 
darstellen dürften. Die Zusammenstellungen verschiedener 
Fahrkarten, die Abbildungen von Eisenbahnunfällen, die 
illustrirten Plakate der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
besitzen ein gewisses historisches Interesse für Fachmänner 
und Laien. 


In ganz besonderem Grade beansprucht das Letztere die 
vierte Gruppe: Fahrbetriebsmittel,. sowie Zug- 
förderungs- und Werkstättendienst. Hier zeigen 
sich uns ein Personenwagen der Linz - Budweiser Pferdeeisen- 
bahn (1840) und eine Lokomotive der schmalspurigen Lambach- 
Gmundener Eisenbahn (1854) im Originale; wir finden hier 
54 Stück Photographien und Zeichnungen von Lokomotiven 
und Tendern der ÖOesterreichischen Staatsbahnen, Photogra- 
phien von Personen- und Güterwagen, ein Album des gemein- 
samen Hofzuges der Oesterreichischen Eisenbahnen (1891), 
Photographien der Bodenseedampfboote der Oesterreichischen 
a arnsm die Originalbestandtheile der ältesten Lokomo- 
tive dieser Bahnen, zahlreiche Details von Lokomotiven und 
Wagen, darunter auch einige, welche wegen ihrer ausserge- 
wöhnlichen Abnutzung sehr bemerkenswerth sind, eine Kollek- 
tion von Wagenachslagern usw. 


In Aufbewahrung des Museums befinden sich auch meh- 
rere, fremde Bahnlinien betreffende Gegenstände, welche im 
Katalog unter „Anhang“ aufgezählt sind und eigentlich die 
fünfte Gruppe der Ausstellungsobjekte bilden. Sie enthält 
einige sehr ehrwürdige Schaustücke: eine Fahrordnung der 
Wien-Gloggnitzer Eisenbahn aus dem Jahre 1846, eine Ueber- 
sicht der Personen- und Güterfrequenz auf den Deutschen 
Bahnen bis zum Jahre 1845, 1 Stück gusseiserne Fischbauch- 
schiene ältester Form (1790—1810), eine Photographie der Loko- 
motive „Philadelphia“ (1837), eine Sammlung von illustrirten 
Eisenbahnplakaten, Reisebüchern usw., eine Eisenbahnkarte 
von Deutschland (1858) usw. In diese Gruppe wurde auch ein 
Album mit 38 von Fr. Hölzlhuber angefertigten Aquarell- 
skizzen von Ausstellungsobjekten der Oestarreichiachen Eisen- 
bahnen auf der Jubiläums - Gewerbeausstellung (Wien 1888) 
aufgenommen. 


Das historische Museum der K. K. Oesterreichischen 
Staatseisenbahnen besitzt gegenwärtig nahezu 1000 Gegen- 
stände — gewiss eine stattliche Anzahl, wenn man die Kürze 
der Zeit, welche seit seiner Begründung verflossen ist, in Er- 
wägung zieht. Im Hinblick aber auf den grossen und ereig- 
nissreichen Zeitraum, den es charakterisiren soll, bedarf es 
wohl noch vielfacher Ergänzungen und Vervollständigungen. 
Diese können im vollen wünschenswerthen Umfange durch die 
Eisenbahnverwaltungen und durch die grossen Industrien, 
welche sich mit der Erzeugung von Eisenbahn-Bedarfsartikeln 
befassen, nicht allein beschafft werden ; im Gegentheil, manche 
hübsche, werthvolle Erinnerung befindet sich im Privatbesitze 
einzelner Personen, in deren Bücherkasten oder Schreibtisch 
oder Raritätensammlung sie mehr oder minder werthlos und 
oft unbeachtet liegt; dem Museum einverleibt, erlangt sie 
eine Bedeutung, ein Interesse, sie kann zum Mosaikstein 
werden, welcher in dem Geschichtsbilde der Oesterreichischen 
Eisenbahnen nicht fehlen darf, soll dieses in jeder Beziehung 
ein vollkommenes Gemälde sein. Nur bei so allgemeiner, 
nicht blos passiver, sondern auch aktiver Betheiligung an 
dem Museum kann dieses zum sicheren Grundstock eines 
grossen, alle Eisenbahnen Oesterreichs umfassenden histo- 
rischen Museums werden — ein Ziel, an dessen baldiger Er- 
reichung mitzuwirken jedermanns Stolz sein muss. A.B 


Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnisse. Die Güter- 
wagenpark-Verzeichnisse Nr. 71 (Mährisch-Schlesische Central- 
bahn) und Nr. 58 (K. und K. Militärbahn Banjaluka-Doberlin) 
sind von der geschäftsführenden Verwaltung neu herausgegeben 
worden. 

Die im Mai bezw. März 1892 ausgegebenen Güterwagen- 
park-Verzeichnisse Nr. 71 und 58 sind durch die neu heraus- 
gegebenen Güterwagenpark-Verzeichnisse aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 913 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereins-Reiseverkehr betheiligten Nicht- 
Vereinsverwaltungen, Begleitschreiben zu dem vom 1. Mai d.J. 
ab gültigen arithmetischen Fahrschein - Verzeichnisse 
(abgesandt vom 6.—10. d. Mts.). 

Nr. 922 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Verlängerung der Abrechnungsperiode für 
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die zweite Hälfte des Monats April d. J. (abgesandt am 
7. d. Mts.). 

Nr. 949 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einfuhr von thierischen Rohstoffen in 
Schweden (abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 966 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einziehung der Kosten für die in dem 
Vierteljahre Januar bis März d. J. abgegebenen Drucksachen 
des Vereins (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 965 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Vereins-Betriebsreglement (abgesandt 
am 7. d. Mts.). 

Nr. 982 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnuug neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 997 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 999 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 76Z vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 


_ tungen, betreffend Einziehung der Kosten für die im Viertel- 


jahre Januar-März d. J. in der Vereinszeitung veröffentlichten 
Bekanntmachungen (abgesandt am 7. d. Mts. an diejenigen 
Vereinsverwaltungen, welche im 1. Vierteljahre d. J. Bekannt- 
machungen in der Vereinszeitung erlassen haben). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Preussen: Entwurf eines Gesetzes, betreffend die Erweiterung, 
Vervollständigung und bessere Ausrüstung des Staats- 
eisenbahnnetzes. 

Dieser Gesetzentwurf ist am 1. d. Mts. nebst Begrün- 
dung beiden Häusern des Landtages zur verfassungsmässigen 
Beschlussfassung vorgelegt worden. Der Entwurf verlangt 
die Bewilligung eines ausserordentlichen Kredits von insge- 
sammt 48165 000 .4, und zwar: 

I. zur Herstellung von Eisenbahnen und der durch die- 
selbe bedingten Vermehrung des Fahrparks der Staatsbahnen 
und zwar: 

a) zum Bau einer Eisenbahn 


1. von Rothfliess nach Rudezanny 6710000 #4 
2. von Bütow nach Berent. . 5720000 „ 
3. von Jauer nach Rohnstock . 1200000 „ 

4. von Rippach » Poserna einer- 

seits nach Plagwitz-Lindenau, 

andererseits nach Markran- 
städt Ba... 21850 000.88 

5. von Naumburg a/S. nach 
Deuben RE ERST DER 

6. von Bünde oder einem in der 

Nähe belegenen Punkte der 

Linie Löhne-Ösnabrück nach 
TEPLIEFOT EL En . 5560 000 , 

7. von Derschlag nach Bergneu- 
BE Te a nt en here ABB DOT, 

8. von Öberberghausen nach 
Wi ChHpee ern... ,020,00088: 

b) zur Beschaffung von Betriebs- 
rel . 4992000 „ 


zusammen 31 487000 
II. zu nachstehenden Bauausführungen: 

1. zur Deckung der Mehrkosten für 
den Bau der Eisenbahn von Ratibor 
bis zur Landesgrenze in der Rich- 
tuaß-auf Troppauli yadd «na 

2. für die Ueberführung der Ham- 
burger Strasse vor dem neuen 
Personenbahnhofe zu Osnabrück . 

3. zur Deckung der Mehrkosten für 
die Erweiterung des Rangirbahn- 
Bosse Ham. 7... Aea 

4. zur Deckung der Mehrkosten für 
die Anlage des zweiten Geleises 
auf der Strecke Hamm-Herbern in 
Verbindung mit der selbständigen 
Einführung der Bahn von Münster 
in den Bahnhof Hamm. . . . . 

5. für die theilweise anderweite Füh- 
rung des zweiten Geleises auf der 
Strecke Bochum (B. M.)-Wanne . 

6. zur Deckung der Mehrkosten für 
die Anlage eines Sammel- und 
Rangirbahnhofs bei Osterfeld . 


620 000 #4 
350000 „ 


180 000 „ 


145 000 „ 
77000 „ 


306 000 


‚zusammen  1678,000 „ 
‘ III. zur Beschaffung von Betriebsmitteln 
für die bereits bestehenden Staatsbahnen, . . . 15000000 „ 


insgesammt 48165000 4 


fand am 28. März d. 
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Sämmtliche neue Bahnlinien sollen nach den für Neben- 
eisenbahnen bestehenden Bestimmungen hergestellt und be- 
trieben werden. 

Die Herstellung der einzelnen Bahnlinien ist wie bisher 
von einer ae Betheiligung der Interessenten ab- 
hängig gemacht und demgemäss unter Berücksichtigung einer- 
seits der Leistungsfähigkeit der Interessenten, andererseits 
der tür sie aus der Bahnanlage zu erwartenden Vortheile und 
endlich der Höhe der Grunderwerbskosten bestimmt worden, 

1. dass für die aufgeführten Linien neben der Einräumung 
des Rechts auf unentgeltliche Mitbenutzung der Chausseen 
und sonstigen öffentlichen Wege nur der erforliche Grund 
und Boden, für Rippach-Poserna - Plagwitz-Lindenau bezw. 
Markranstädt für die im Preussischen Staatsgebiete bele- 
gene Theilstrecke unentgeltlich herzugeben, 

2. zu den Baukosten der Linie Jauer-Rohnstock noch ein 
unverzinslicher, nicht rückzahlbarer Zuschuss von 56 000 4. 
zu leisten ist. 

Die Bahn Rippach - Poserna - Plagwitz - Lindenau bezw. 
Markranstädt liegt zum Theil auf Sächsischem Staatsgebiete. 
Wenn gleichwohl !ihre Herstellung für Rechnung des Preussi- 
schen Staates vorgeschlagen wird, so ist hierfür die Erwägung 
maassgebend gewesen, dass durch den Bau dieser Linie wich- 
tige diesseitige Interessen gefördert werden. Die Bedingungen 
des Baues und Betriebes dieser Linie innerhalb des Sachai- 
schen Staatsgebiets sind durch Staatsvertrag vom 18. Novem- 
ber 1892 mit Sachsen vereinbart. Die sämmtlichen Bahnen 
sind ungefähr 249,6 km lang. Nach dem Ergebniss der über 
den voraussichtlichen Ertrag der einzelnen Linien angestellten 
Ermittelungen lässt sich annehmen, dass sie aus ihren unmittel- 
baren Erträgnissen bereits in den ersten Betriebsjahren eine 
mässige, zum Theil eine ausreichende Verzinsung der staats- 
seitig aufzuwendenden Baumittel zulassen werden. 

Zur Deckung der zu den vorhergesehenen Bauausfüh- 
rungen und Beschaffungen erforderlichen Mittel von 48 165 000 
Mark sollen Staatsschuldverschreibungen ausgegeben werden. 


Aus dem Preussischen Abgeordnetenhause. 


Der Bericht über die Bauausführungen und Beschaffungen 
der Eisenbahnverwaltung während des Zeitraums vom 1. Ok- 
tober 1891 bis dahin 1892 wurde in der Sitzung vom 22. März 
dieses Jahres nach längerer Debatte durch Kenntnissnahme 
für erledigt erklärt. 


Verkehr mit Oesterreich. 


Die zwischen Oesterreich-Ungarn und dem Deutschen 
Reich vereinbarten erleichternden Vorschriften für den wechsel- 
seitigen Verkehr zwischen den beiderseitigen Eisenbahnen 
rücksichtlich der bedingungsweise zur Beförderung zuge- 
lassenen Gegenstände sind durch eine zusätzliche Bestimmun 
ergänzt worden, welche am 1. d. Mts. in Kraft getreten sind. 

(Der Wortlaut jener Bestimmung findet sich unter den 
Mittheilungen aus Oesterreich in Nr. 297 S. 253 bereits abge- 
druckt. Die Redaktion.) 


Eisenbahn-Tarifkommission. 


Unter dem Vorsitz des Ober-Regierungsraths Wittich 
J. eine ausserordentliche Sitzung der 
ständigen Deutschen Eisenbahn-Tarifkommission in Berlin 
(Potsdamer Bahnhof) statt, an welcher auch der Ausschuss 
der Verkehrsinteressenten theilnahm. Es handelte sich darum, 
der in Deutchland zu hoher Entwickelung gelangten Industrie 
der Gold-, Silber- und Platinwaaren, der Bijouterie usw. ge- 
wisse sehr wünschenswerthe Erleichterungen des Bahntrans- 
ports gegenüber den neuen Bestimmungen der Verkehrs- 
ordnung zu gewähren. Dies wurde durch nahezu einstimmige 
Beschlüsse dadurch erreicht, dass in Zukunft die betreffenden 
Edelmetallwaaren dieselbe erleichternde Behandlung erfahren 
sollen, wie Kunstgegenstände und dass auch für Edelmetall- 
waaren, welche von den Geschäftsreisenden als Gepäck mit- 
Be werden, das bisherige Verfahren im allgemeinen wieder 
ergestellt werden soll. 


Betriebsergebnisse im Monat Februar d. J. 


Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.- u. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat Februar d. J. ergibt für die 
70 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betrieb waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 37 575,12 km, 
folgendes: Im Monat Februar d. J. ‚28 Tage) betrug die 
Einnahme a) aus dem Personenverkehr: im ganzen 
18 261 169 .X4 oder 417046 4 weniger als in demselben Monat 
des Vorjahres (29 Tage) und auf 1 km Betriebslänge 495 4 
oder 3,70 $ weniger als in demselben Monat des Vorjahres; 
b) ausdem Güterverkehr: im ganzen 64238 673 „dd. oder 
3436063 «4 mehr als in demselben Monat des Vorjahres und 
auf 1 km Betriebslänge 1714. oder 4,19 $ mehr als in dem- 
selben Monat des Vorjahres. 
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In. der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende Februar d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 
jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 
is 31. März umfasst: a) aus dem Personenverkehr: 
im ganzen 245688101 .% oder 3085199 «& weniger als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 8272 u. oder 2,74 % weniger als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
635 733 054 „4. oder 4331122 „4. mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 21041 .4 
oder 0,82 % weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 6865667 ““ oder 179304 „u weniger 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Be- 
triebslänge 982 „4 oder 3,82 2 weniger als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im 
ganzen 17450527 u oder 364505 .w mehr als in demselben 
Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 2466 .4 
oder 0,1 2 mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 


Verspätungen im Monat Januar d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung über die im Monat Januar d. J. auf Deutschen Bahnen 
(ausschl. der Bayerischen) bei den Zügen mit Personenbeförde- 
rung vorgekommenen Verspätungen 
Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammtbetriebslänge von 
37 067,96 km von den fahrplanmässigen Zügen überhaupt sich ver- 
spätet:4982Schnellzüge, 7339 Personenzüge und 1319 zur Personen- 
sowie zur Güterbeförderung gleichzeitig dienende Züge, zusam- 
men13640. Von den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeför- 
derung wurden geleistet: 15205 180Zugkm bezw.269833433 Achskm 


e 
ek gegen 15137630 Zugkm und 272623930 Achskm in dem- 
selben Monat des Vorjahres. 
Von den Verspätungen wurden 4680 durch das Abwarten 
verspäteter Anschlusszüge veranlasst, so dass den aufgeführten 


Bahnen selbst 8960 Verspätungen zur Last fallen gegen 3302 | 


im Vormonat und 2321 in demselben Monat des Vorjahres. 
Von den auf eigener Bahn vorgekommenen Verspätungen 
entfallen auf ı Million Zugkilometer 589 bezw. auf 1 Million 


haben auf 36 grösseren | 


sen 15294603 Zugkm und 287595537 Achskm im Vormonat | 


Achskilometer 33, mithin auf 1 Million Zugkilometer 436 = 285 | 
v. H. mehr alsim Monat Januar des Vorjahres und 373=173v.H. 


mehr als im 


Vormonat und auf 1 Million Achskilometer 


24 — %57 v. H. mehr als im Monat Januar des Vorjahres und 


22 — 200 v. H. mehr als im Vormonat. 

Infolge der Verspätungen wurden 9983 Anschlüsse ver- 
säumt (gegen 2253 in demselben Monat des Vorjahres und 3 128 
im Vormonat). 

Bei 2 Bahnen sind Zugverspätungen und bei 7 Bahnen 
Anschlussversäumnisse nicht vorgekommen. 

In der Nachweisung sind die Bahnen, auf denen Zug- 
verspätungen vorkamen, nach der Verhältnisszahl (geometrisches 
Mittel) zwischen der Anzahl der von den fahrplanmässigen, der 
Personenbeförderung dienenden Zügen auf 1 Million Zugkilometer 
und der auf 1 Million Achskilometer entfallenden eigenen Ver- 
spätungen geordnet. Danach nehmen die Bahnen in den Ver- 
waltungsbezirken der Königlichen Eisenbahndirektionen zu 
Frankturt a/M. und zu Erfurt, sowie die Crefelder Bahn die 
ungünstigsten Stellen ein. Wird die Reihenfolge der Bahnen 
statt nach der Anzahl der Verspätungen nach der Anzahl der 
Anschlussversäumnisse bestimmt, so treten die Bahnen in den 
Verwaltungsbezirken der Königlichen Eisenbahndirektionen zu 
Frankfurt a/M., zu Erfurt und zu Magdeburg an die un- 
el Stellen. 

nfolge von Schneeverwehungen sind 395 Züge ganz und 
704 Züge streckenweise ausgefallen, wodurch 248 Anschlüsse 
nicht erreicht wurden. 


Württembergische Eisenbahnbauten. 


Der Württembergischen Abgeordnetenkammer ist der 
Entwurf eines Gesetzes, betreffend die Beschaffung von Geld- 
mitteln für den Eisenbahnbau und für ausserordentliche Be- 
dürtnisse der Verkehrsanstalten in der Etatsperiode 1893/95 
zugegangen. Die wichtigsten Forderungen der Vorlage sin 
4137000 «. als I. Rate für bauliche Anlagen zur Entlastung 
des Stuttgarter Bahnhofs (Gesammtaufwand 11237000. .4), 
5400000 .««. für Herstellung eines 2. Geleises auf der Strecke 
Bietigheim - Jagstfeld, 950000 “4 für Eisenbahnbauten von 
Schramberg nach Schiltach und von Nagold nach Altensteig, 
3 375.000 „4. für verschiedene Erweiterungen und Verbesserungen 
an den im Betrieb befindlichen Bahnen, 600000 .; für Ver- 
besserung des Fahrbetriebsmaterials, 667000 .. für Erbauung 
von Familienwohnungen für Unterbedienstete der Verkehrs- 
anstalten in Stuttgart und 673000 „4 für Zwecke der Post- 
und Telephonverwaltung. 


Vorarbeiten. 

Der Stadtgemeinde Lauban ist die Erlaubniss zur Vor- 
nahme allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn von Mark- 
lissa nach der Landesgrenze in der Richtung auf 
Friedland in Böhmen ertheilt worden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 
Direktionsbezirk Hannover. Die durch ver- 
mehrte Geleisanlagen erweiterte Güterhaltestelle Neuen- 
heerse ist am 1. d. Mts. in Betrieb genommen worden. 


Bezeichnung von Stationen. 

Die Station Windloch an der Eisenbahn von Flens- 
burg nach Kappeln führt fortan die Bezeichnung .Engelsby“ 
und die Station Zehdenick an der Strecke OR RDEE d.M.- 
Templin fortan die Bezeichnung .Zehdenicki d.M.: 


Aachen-Mastrichter Eisenbahn. 
Der Verwaltungsrath hat beschlossen, der Generalver- 
sammlung die Vertheilung einer Dividende von 2,25 $ vorzu- 
schlagen, gegen 3,25 $ im Vorjahre. 


Bockwaer Eisenbahn. 

Die allgemeine ungünstige geschäftliche Lage war die 
Ursache, dass der Kohlenversand sowie die Frachtenein- 
nahmen im Jahre 1892 gegenüber denjenigen des Vorjahres 
abermals zurückgeblieben sind, und zwar ersterer um 4 $, letz- 
tere dagegen um #,6 $. 

Die Betriebseinnahmen betrugen 77366 .#, die Ausgaben 
44 634.“ Unter Hinzurechnung der Zinsen von Werthpapieren 
usw. ergibt sich ein Reinertrag von 43068 .«% 

Der Aufsichtsrath hat beschlossen, 700 .“4 als persönliche 
Gewinnantheile zu vertheilen, ferner der Generalversammlung 
vorzuschlagen, 7300 „4 zu ordentlichen Abschreibungen zu 
verwenden, 35000 .« als Dividende an die Aktionäre zu ver- 
theilen und den Rest auf neue Rechnung vorzutragen. 


Saalbahn. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversamm- 
lung die Vertheilung einer Dividende von 3,5 % auf die Priori- 
tats-Stammaktien (wie im Vorjahre) in Vorschlag zu bringen. 


Weimar-Geraer Eisenbahn. 
Die Dividende für die Prioritäts-Stammaktien für 1892 


‚ wird in der am 9. Maid. J. stattfindenden Generalversammlung 


wiederum mit 3?3 $, also in gleicher Höhe wie in den beiden 
Vorjahren, vom Aufsichtsrath beantragt werden. 


Berliner Stadt- und Ringbahn. 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin beabsichtigt, 
nach einer Mittheilung der „N. A. Z.“, für den Ausbau des 
dritten und vierten Geleises der Stadt- und Ringbahn zwischen 
Rixdorf und Stralau-Rummelsburg eine Verbreiterung der 
Spreebrücke bei Bahnhof Treptow vorzunehmen und unmittel- 
bar neben der neuen Brücke einen Fussgängersteig von 1,50 m 
Breite zur Verbindung der Stralauer Chaussee mit der Trep- 
tower Chaussee anzulegen. Die Ausführung dieses letzteren 
Projekts ist jedoch durch Ministerialerlass vom Oktober vorigen 
Jahres von der Bedingung abhängig gemacht worden, dass 
die Gesammtkosten der Fussgängerbrücke im Betrage von 
50 000 .«. von den betheiligten Gemeinden übernommen werden. 
Die Gemeinde Treptow hat sich daher an den Berliner Ma- 
Be mit dem Gesuch gewendet, einen entsprechenden Theil 

er Baukosten aus städtischen Mitteln zur Verfügung zu stellen. 


Deutscher Levanteverkehr über Hamburg seewärts 
(nach Hafenplätzen der Levante). . 

Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. tritt unter Aufhebung des 
Tarifs vom 1. April 1891 ein neuer Tarif für den obenbe- 
zeichneten Verkehr in Kraft, welcher im wesentlichen die bis- 
herigen Beförderungsbestimmungen und Frachtsätze enthält. 

Die eingetretenen Aenderungen, darunter solche der 
Güterklassifikation, sind meist mit Frachtermässigungen ver- 
bunden. Soweit Frachterhöhungen eintreten, kommen die- 
selben erst vom 1. Juni d. J. ab zur Anwendung. 

Neu aufgenommen in den Tarif sind Stationen der dem 
Verbande beigetretenen Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen und der Öldenburgischen Staatsbahnen, sowie eine 
Anzahl von Stationen der bisher bereits dem Verbande ange- 
hörigen Verwaltungen. 

Dem Verbande gehören nunmehr die Preussischen, Säch- 
sischen, Oldenburgischen, Bayerischen und Badischen Staats- 
bahnen, die Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, die Pfälzischen 
Bahnen, die Hessische Ludwigsbahn, die Main-Neckarbahn, die 
Saalbahn und die Werrabahn an, 


a ni 
a 
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Norddeutscher’ Lloyd. 
Der Reingewinn des Jahres 1892 beträgt 603 181.% gegen 
einen Einnahmeausfall von 3 202 672 .«“ im Vorjahre. 
In der am 28. März d. J. abgehaltenen Sitzung des Auf- 
sichtsraths wurde, vorbehaltlich der Genehmigung der General- 


: versammlung, die Dividende für das Jahr 1892 auf 1,5 % fest- 


gesetzt. 


Aus Frankreich. 
Schaffung einer amtlichen Tarifsammlung. 


Man hat sich in Frankreich verschiedentlich beklagt, 
dass keine amtliche Eisenbahntarifsammlung vorhanden ist, 
auch ist die Schaffung einer solchen Sammlung in dem der 
Kammer vorliegenden Gesetzentwurf über die Eisenbahntarife 
vorgesehen. Allerdings veröffentlicht das Haus Chaix eine 
Sammlung der genehmigten Tarife, aber diese gibt nur eine 
unverbürgte Auskunft, deren Richtigkeit niemand gewährleistet 
und deren Ungenauigkeit keine Haftpflicht bedingt. Nament- 
lich aus letzterem Gesichtspunkte muss der Mangel einer amt- 
lichen Sammlung, die von den Eisenbahngesellschaften ge- 


währleistet wird und eintretenden Falls ihre Haftpflicht nach | 
sich zieht, als eine bedauerliche Lücke betrachtet werden. Um 


diese Lücke auszufüllen und den Wünschen der Verfrachter 
Genüge zu thun, hat der Minister der öffentlichen Arbeiten 
durch Rundschreiben vom 22. Februar d. J. die Eisenbahnver- 
waltungen aufgefordert, gemeinschaftlich die erforderlichen 
Abhilfemaassregeln in Erwägung zu ziehen und ihm baldigst 
ihre Entschlüsse mitzutheilen. 

Im Anschluss an diesen Ministerialerlass erinnert das 
„Journal des transports“ daran, dass das Haus Chaix bereits 
seit 34 Jahren eine Allgemeine Taritsammlung (Recueil general 
des tarifs) druckt, die in 2 Bänden die Fracht- und Eilgutsätze 
enthält und vierteljährlich erscheint; anfangs umfasste diese 
Sammlung 92 Seiten, 1878 bereits 1400 und heute 1680 Seiten. 


..Zur regelmässigen Veröffentlichung dieser Arbeit sind Druck- 


zeichen im Gewichte von 28000 kg und im Werth von fast 
170000 Fres. erforderlich und die Herstellungskosten belaufen 
sich auf etwa 350000 Fres. Ein solches Werk konnte natürlich 
nur eine Druckerei erster Ordnung unternehmen und es hat 
Jahre lang gedauert, ehe sein Schöpfer, Napoleon Chaix, 
irgend welchen Gewinn daraus gezogen hat; heute wird die 
Sammlung von den Handel- und Gewerbetreibenden sowie den 
Eisenbahnverwaltungen regelmässig bezogen. Die einzige 
Aenderung, welche die genannte Zeitschrift zulassen will, be- 
steht darin, der Sammlung Chaix ein amtliches Gepräge zu 
eben, indem die Eisenbahnen künftig die Haftung für die 

ngaben dieser Sammlung übernehmen, während die Haftung 
jetzt durch eine Vorbemerkung folgenden Inhalts ausge- 
schlossen ist: „Wenn sich Druckfehler in die gegenwärtigen 
Tarife eingeschlichen haben sollten, so würden ae die von 
der Aufsichtsbehörde genehmisten Preise als Richtschnur 
zwischen den Eisenbahnen und den Verfrachtern oder Em- 
pfängern dienen.“ 

Der Abgeordnete Camille Pelletan führt in „La voie 
ferree“ ausserdem noch die ausserordentliche Menge der Druck- 
fehler sowie die Unhandlichkeit der Sammlung und ihre Un- 
übersichtlichkeit ins Feld. Da jetzt je ein Band die Fracht- 
und Eilgutsätze von ganz Frankreich enthält, so wird nament- 
lich ersterer, der etwa 1500 Seiten umfasst, ganz unhandlich 
und unübersichtlich. Pelletan empfiehlt daher nach Deutschem 
oder Amerikanischem Muster die Herstellung von Binnentarifen 
für die einzelnen Direktionsbezirke sowie von Verbandstarifen 
für die verschiedenen Verbände. 


Aufhebung des Eisenbahntarifs für die kleinen Packete. 


Nachdem durch statistische Erhebungen festgestellt ist, 
dass infolge des Gesetzes vom 12. April 1892, betreffend Aus- 
dehnung des Posttarifs auf die Sendungen von 3 bis 5 kg, der 
Eisenbahnverbandstarif für Nichtpostpackete bis zu 3 kg und 
von 3 bis 5 kg überflüssig geworden ist (vergl. Nr. 81 S. 314 
Jahrg. 1892 d. Ztg.), hat der Minister der öffentlichen Arbeiten 
die Eisenbahnverwaltungen durch Rundschreiben vom 1. März 
d. J. ermächtigt, diesen Tarif 14 Tage nach erfolgter Bekannt- 
machung aufzuheben. 


Verbandstarife zwischen Eisenbahn- und Schifffahrts- 
unternehmungen. 


Diese Verbandstarife werden bisweilen in der Weise an- 
ewendet, dass die Schifffahrtsunternehmungen, anstatt genau 
en ihnen vom Tarif zugebilligten Antheil zu erheben, mehr 

oder weniger hohe Ermässigungen gewähren, sodass der von 
der Aufsichtsbehörde genehmigte Tarif nicht den wirklich ıer- 


hobenen Frachtsatz, sondern lediglich eine Höchstgrenze dar- 
stellt. Da auf diese Weise die fraglichen Verbandstarife ganz 
entstellt werden und die für ihre Aufstellung maassgebenden 
Hauptvortheile, nämlich Untheilbarkeit und Stetigkeit der 
Sätze, einbüssen, so hat der Landeseisenbahnrath den Wunsch 
ausgesprochen, dass die Frage der Verbandstarife zwischen 
Eisenbahn- und Schifffahrtsunternehmungen eingehend ge- 
DEN werde und der Minister der öffentlichen Arbeiten hat 
ie mit der Staatsaufsicht über den Eisenbahnbetrieb be- 
trauten Generalinspektoren beauftragt, durch die ihnen unter- 
stellten Verkehrsinspektoren einerseits die Bedingungen, unter 
denen die genannten Verbandstarife in ihrem Bezirk ange- 
wendet werden, prüfen und andererseits die Maassregeln, die 
zur Verhinderung der festgestellten Unregelmässigkeiten oder 
zur Ersetzung der gegenwärtigen Verbandstarife durch eine 
neue Einrichtung zu ergreifen sind, untersuchen zu lassen. 


Verkehrskarten zum halben Tarif. 


Gegen den Erlass des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
vom 26. Dezember 1892, betreffend Benutzung höherer Wagen- 
klassen seitens der Inhaber von Verkehrskarten zum halben 
Tarif (vergl. Nr. 11 S. 101 d. Ztg.), haben die Eisenbahngesell- 
schaften eingewendet, 1. dass a Preise der Verkehrskarten 
zum halben Tarif so niedrig und die Unterschiede zwischen 
den einzelnen Klassen so gering sind, dass die Wahl der 
Klasse nicht schwer sein kann, 2. dass die Berechtigung zum 
Uebergang in eine höhere Klasse viele Reisende, die gewohn- 
heitsmässig bald in dieser, bald in jener Klasse fahren, zur 
Lösung einer Verkehrskarte der niedrigeren Klasse und zur 
häufigen Nachlösung von Zuschlagskarten veranlassen wird, 
endlich 3. dass die schwer zu überwachende, häufige Nachlösun 
von Zuschlagskarten unterwegs Zeitverluste veranlassen un 
die Regelmässigkeit des Zugverkehrs beeinträchtigen wird. 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten ist dagegen der Ansicht, 
dass es sich stets nur um einzelne Fälle handeln könne, weil 
die häufige Nachlösung von Zuschlagskarten theurer zu stehen 
käme, als wenn gleich anfangs eine Verkehrskarte der höheren 
Klasse gelöst wird. Demnach hat er die Eisenbahngesell- 
schaften durch Rundschreiben vom 1. März d. J. von neuem 
aufgefordert, baldigst einen bezüglichen Tarifantrag zur Ge- 
nehmigung vorzulegen. 


Konzessionen der Orleansbahn. 


Das „Journal officiel“ vom 21. März d. J. enthält ein 
Gesetz, das u. a. folgendes bestimmt: 

Art. 1. Der Orleansbahn werden unter Anwendung von 
Art.3 des Vertrages vom 28. Juni 1883 (genehmigt durch Gesetz 
vom 20. November 1883) folgende Linien konzessionirt: a) end- 
gültig 1. von Confolens nach der Linie Civray-le Blanc (24 km), 
2. Saint Eloi-Pauniat (45 km), 3. Gouttieres-Letrade (35 km), 
4. von Riberac über Parcoul nach der Linie Paris-Bordeaux 
(17 km) als Ersatz für die zwar für gemeinnützig erklärte, aber 
nicht konzessionirte Linie Riberac-Montmoreau, 5. Saint Aignan 
Noyers-Blois, Vorstadt von Vienne (33 km), (die Anlagekosten 
für diese 154 km sind auf 23450000 Frcs. veranschlagt, von 
denen die Gesellschaft 3175000 Fres., die Departements 
1062000 Fres. und der Staat 19213000 Fres. zu tragen haben) ; 
b) unter Vorbehalt der Gemeinnützigkeitserklärung 1. Libourne- 
Langon (Orl&ans- und Südbahn je zur Hälfte), 2. von Etampes 
nach der Linie Argent-Beaune la Rolande, 3. Limours-Dourdan, 
4. Bort-Neussargues, 5. Bourganeuf-Felletin (Bosmoreau-Moutier 
Rozeilles), 6. Felletin-Ussel, 7. Tulle-Aurillac, 8. Uzerche-Tulle, 
9. Uzerche-Bugeat, 10. Cahors-Moissac, 11. Villeneuve sur Lot- 
Falgueyrat, 12. Ruffec-Exideuil, 13. Confolens-Bellac, 14. Lavaud 
Franche-Evaux, 15. Le Dorat-Magnac Laval, 16. Gu6ret-la Chätre, 
17. Ussel-Bort und 18. Bussiere-Galant-Yrieix (zusammen 670 km). 
Die Herstellung der Eisenbahnen Riberac-Parcoul und Saint 
Aignan Noyers-Blois wird für gemeinnützig erklärt. 

Art. 2. Der am 17. Juni 1892 zwischen dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten und der Orl&ansbahn geschlossene vor- 
läufige NEREBE wird genehmigt. 

Art.3. Zum Bau der Bahn Riberac-Parcoul hat die 
Dordogne (Beschluss des Generalraths vom 30. April 1881), zu 
demjenigen der Bahn Saint Aignan Noyers-Blois hat das 
Departement Loir et Cher (Beschlüsse des Generalraths vom 
6. September 1882, 22. August 1885 und vom 18. April 1887) die 
versprochene Beihilfe zu Tepe 


Aus Nordamerika. 


Versuche mit Verbund- und gewöhnlichen Lokomotiven. 


Nach einer Mittheilung der „Railr. Gaz.“ fanden in den 
Monaten September bis November 1892 auf der Cincinnati, 
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NeworleansundTexasPacificbahn Versuche zwischen Tabelle I. ee der Indikator- 
1 


einer Verbundlokomotive und einer gewöhnlichen Lokomotive, 


welche beide aus den Baldwins Lokomotivwerken (Der Regulator war bei allen Diagrammaufnahmen voll 
hervorgegangen waren, unter der Leitung des Mr. James geöffnet.) 1:’% 
Meehan,desObermaschinenmeisters der genannten Bahn, statt. | 
Wir geben hierunter einen Auszug aus den hierbei ge- Sol =|a ö Mittlerer Fu 
fundenen Ergebnissen. 4% en were BT p en, 
Vor den Versuchen war jede der beiden Maschinen aufs | 838 Bei Bo SE ee, | m a 
beste instand gesetzt worden, die Kessel waren ausgewaschen, | s3&| 25 8 N 22 
die Siederohre ausgebohrt und die Abblaserohre gereinigt Eee O5 . Sg B 
worden. Ace ar: g= 2 a3 I, ER En Sn 3 
r h | er or, 
Die hauptsächlichsten Daten der beiden Maschinen sind | NE o 5 ö Saar ES 2 De 8. 
in nachstehendem gegeben: Kil Er 3” he BIS S= FE we it: S 
BR e r E e1 re. 8. 1l0- s re Et Fe: O4 
Gesöhnliche meter|Meter, — | 2 ? >| 3 Bene 
Maschine |Verbundmaschine | in derin der S | zZ en) zZ ii; 
Stun-, Mi- | 
f Frage I. 7,070 Ve de Inute Atm.! mm | Atm.!Atm.| PS. | PS! PS 
Zeit der Anfertigung ; Mai 1889 Juli 1892 7 a) Verbundlokomotive Nr. 60. 
Cylinderabmessungen ı 483 x 610 mm 330u.559 x 610mm | 8901| 293| 24 | 116 | Bl& 435 | 1,44 | 49 , 159 | 208 
Gattung . . . » 2... | 1l0rädrig 10rädrig 129 , 50,6| 39 | 128 | 514 6,60 | 3,48.| 120 | 181. | 801 
Bere der Triebräder | 1575 mm 1727 mm 30,5 | 114 | 9 | 12,6 | 462 6,94 | 2,99 | 3001 870 | 670*) 
aeeeranta a De 450 167 | 187 | 119 | 514 | 648 | 282 | 409 | 478 | 887 
: j DS J x 46,6 | 173 | 142 | 13,0.| 378 ; 5,41 | 1,95 | 358 | 369 | 727 
Een en Ja eos el Auen ee 1.13 mm 70,7 1265 | 217 | 116 | Bla 465. | 1,58 | 470 | 466 | 996 
cher ns j a 1,80 am b) Gewöhnliche Lokomotive Nr. 531. 
ve i R: ee 
Abblaserohr . 121mm einfach 89 mm doppelt | Hin- | Vor- | Hin- | Vor- =) 
tere | dere | tere | dere| , 
58 
Das in die Kessel gegebene Speisewasser wurde durch | Kolben- Kolber- |N& 
einen in dem Speiserohr zwischen dem Injektor und dem Wasser- | fläche fläche ö 
behälter des en, eschalteten Ühomson’schen Wasser- z - 2: 
messer gemessen, wobei der Stand desselben beim Verlassen 5 | 
der einen Station und bei der Ankuntt auf der benachbarten Ben > 2 24 Bir Ce I er 5 es 
abgelesen wurde. Der Dampfdruck in den Cylindern wurde durch 205 125 \1oal 98. 483 | 667 | 660 | 340 | 338 | 678 
Indikatordiagramme festgelegt. Die jeweilige Geschwindigkeit 530, 218 | 1788| 102 290 ' a67 | as7 | 41a | 408 819 ** 
wurde durch einen Boyer’schen Geschwindigkeitsmesser, der von 707 31 |238Aa|l 8Aa| 162 | @8ı \ 278 | 332 | 308 660 ) 
der ersten Drehgestellachse angetrieben wurde, gemessen. Der 368 358 | 2096 86 | 140 | 183 | 184 | 265 o68 | 538 
Verbrauch an Kohle auf jeder Fahrt wurde durch Nachwägen Ei I Ar LINN,’ | 


der ersteren auf der Anfangs- und Endstation bestimmt. Be- 
sonderer Werth wurde darauf gelegt, dass die beiden Maschinen 


en Die 
a 


Tabellell. Gesammtergebnisse, 


unter thunlichst gleichen Bedingungen arbeiteten, damit die E 3 
erhaltenen Ergebnisse einen möglichst zuverlässigen Anhalt oo A ana 
über die Leistungsfähigkeit beider Maschinen zu geben und a rn 
somit eine diesbezügliche Gegenüberstellung von Verbund- 288 358 
maschinen und gewöhnlichen Maschinen zu gestatten imstande See 3 ER a Ver- 
sind. So wurden die Zuggewichte so weit gleichgemacht, als 235 I) SE lich 2 Dun 
es nur möglich war; derselbe Lokomotivführer und Heizer 20 >< Tokon loko- 
fuhren beide Maschinen, und die Fahrzeit und Fahrgeschwindig- on 5 a motive 
keit auf den einzelnen Theilstrecken wurden so weit als mög- mens 
lich in Uebereinstimmung gebracht. Gleichwohl war die ge- 
sammte Fahrzeit für die zehn Fahrten der Verbundlokomotive | Zahl der Versuchsfahrten . 10 10 CR ar 
10'/, Minuten kürzer, als die bei gleichviel Fahrten von gewöhn- | Gesammte Lokomotiy- 
licher Lokomotive gebrauchte Gesammtfahrzeit. kilometer . . . ... 1501| 1501 ni 2 
In der nachfolgenden Tabelle I sind die Ergebnisse der | Zahl aller geschleppten 
Indikatordiagramme zusammengestellt, während Tabelle II die NEaBan .,)...., Be ee 69 71.7 29 3% 
Durchschnittsergebnisse aller zehn Fahrten für jede Loko- | Zurückgelegte Wagenkilo- 
motive enthält. Letztere Tabelle weist eineErsparnissan ZUSLER 1.7.27 Eu 10358 | 10658 | — 2,89 „ 
Kohlen von3552 bei der Verbundmaschine nach. | Gewicht aller Züge in Tonnen | 2023| 20645) — 205, 
Da diese Maschine jedoch eine um 16,3 2 grössere Heizfläche | Gesammter Kohlenverbrauch | | E 
hat bei ungefähr derselben Rostfläche wie die gewöhnliche in Tonnen. . . . .» . . . 1275 | 182 Fr 33,7» 
Lokomotive, so lässt sich die Ersparniss infolge der besseren | Durchschnittlicher Kohlenver- 
Ausnutzung der Dampfspannung alles nicht genau bestimmen. brauch auf 1 Lokomotivkm 
Mr. Meehan ist der Ansicht, dass von der Gesammtersparniss in Kilogramm . . . . . ..129,4 | 19,5 u 33,7 m 
10,5 $ auf die grössere Heizfläche zu rechnen sei, so dass des l. auf 1 Wagenkm in 
allein durchdiebessereAusnutzungdesDampfes Kilogramm . Seel ie’ 2,66 rat 2 35,D 
beiderVerbundmaschineeineKohlenersparniss | _desgl. aufltkminKilogramm | 0,091 | 0,059, — 35,2 » 
von25% erzielt werde. Verdampftes Wasser auf 1 kg j 
h : s Ä Köohle.in Liter BI. © 5,692 | 7,326] — 28,7 u 
Ein Vergleich der bei den vorliegenden Versuchen ge- | Gesammte gebrauchte Fahr- 
fundenen Ergebnisse mit denjenigen, die die Cincinnati, New- zeit in Minuten nr 1895| ı911 16 Min je 
orleans und erben zufolge ihrer ständigen Aufzeichnungen | Hiervon Haltezeit unterwegs y 
über die Leistungen der im Betrieb befindlichen Maschinen bisher in Minuten N EEE 171| 197,5 — 865 Min. 
erzielt hat, ergibt sogar noch eine grössere Kohlenersparniss | Gesammte wirkliche Fahrzeit j i 
der Verbundmaschinen, als sie die besprochenen Versuche auf- ia Minnten.. a N 1724| 17135) — j10b m 
weisen. Einholung gegen den Fahr- i 
Tabelle I zeigt, dass in dem Niederdruckcylinder der plan in Minuten . . . . . 1 64| 7Min — 
Verbundmaschine mehr Arbeit geleistet wurde, als in dem | Durchschnittliche Fahrge- 
Hochdruckcylinder, und dass das Verhältniss zwischen der a rundieneit Kilometer in N 
Arbeit beider Cylinder mit der verschiedenen Bemessung des der Stunde . . . . . . .)596 |525 |01kml — 
Expansionsweges wechselt. = h t ee a geleistet En ri 
Mr. Meehan ist der Ansicht, dass die Bahn eine jährliche HEBEL IWngenkilärtieter "349 K 17 Rn 
Kostenersparniss von 50000 D. haben würde, wenn an Stelle f S; 
der gewöhnlichen Maschinen durchweg Verbundlokomotiven *) Zuggewicht 150 t. **) Zuggewicht 266 t. Rs 
‚zur Verwendung kämen. ' 1 


Verein für die Förderung des Lokal- und 
Strassenbahnwesens. 


a 


f Derselbe hielt am 20. März d. J. unter Vorsitz des Prä- 

sidenten, Civilingenieur Ziffer, eine zahlreich besuchte zweite 

Be nde ab, bei welcher die Erspriesslichkeit und Noth- 
e 


 wendigkeit der Errichtung einer Eisenbahn-Rentenbank in 
einer Diskussion, die der Generalkonsul Adolf Springer ein- 
_ leitete, anerkannt wurde. Derselbe erinnerte an die bereits im 
‚Jahre 1869 bestandene Aktiengesellschaft für Vizinalbahnen, 
die gleich wie die Bodenkreditinstitute das Recht der Aus- 
_ gabe von Obligationen und Pfandbriefen besass, welche finan- 
- ziellen Zugeständnisse auch die Eisenbahn-Rentenbank bei der 
dermaligen Vorliebe des Publikums für fest verzinsliche 
_ Werthe anstreben müsse. Er betonte, dass unter den gegen- 
_ wärtigen Verhältnissen die Finanzirung von Lokalbahnwerthen 
überhaupt, aber insbesondere von solchen kleineren Bahnen 
_ höchst schwierig sei, und dass auch der Techniker in den sel- 
_ tensten Fällen die nöthige materielle Unterstützung zur Durch- 
führung eines Bahnbaues finde, da das Privatkapital sich davor 
 scheue, sich auf Konzessionsdauer immobilisiren zu lassen. 
Durch die Errichtung einer Eisenbahn-Rentenbank würden je- 
doch diese Schwierigkeiten wenn nicht ganz beseitigt, so doch 
_ wesentlich vermindert werden. Ein solches Institut habe nur 
| jene Projekte auszuführen, die auf ihre Rentabilität von ge- 
_ wiegten und vertrauenswürdigen Fachmännern geprüft sind. 
- Hierdurch würde sich das eine sichere Kapitalsanlage suchende 
- Publikum im Vertrauen auf die umsichtige Verwaltung einer 
solchen Bank leichter herbeilassen, Eisenbahn-Pfandbriefe zu 
_ erwerben. 
E- Herr Springer glaubt, dass ein Gesellschaftskapital mit 
 ı Million Gulden, erhöhbar auf 5 Millionen Gulden, genügen 
werde, wenn das Zehnfache des jeweiligen Aktienkapitales in 
‚Obligationen oder Pfandbriefen emittirt werden dürfte Er 
- sprach den Wunsch aus, dass den Mitgliedern des Vereins das 
Prioritätsrecht auf die Zeichnung der Aktien eingeräumt 
- werde und betonte ausdrücklich, dass bei der Errichtung einer 
solchen gemeinnützigen Anstalt jeder Gründergewinn ausge- 
schlossen sein müsse. 
Im Anschlusse an diese kurz gefassten Ausführungen 
stellte er folgende Anträge: Der Verein zur Förderung des 
 Lokal- und Strassenbahnwesens findet die Errichtung einer 
Eisenbahn-Rentenbank für die weitere Entwickelung des Lokal- 
_ und Strassenbahnnetzes als eine Nothwendigkeit und ist ein 
- siebengliedriges Komitee mit der Aufgabe zu betrauen, sich 
mit dem Studium der gedachten Frage eingehend zu be- 
schäftigen und dem Vereinsausschusse diesbezügliche Vor- 
schläge zur Prüfung und Begutachtung zu unterbreiten und 
dieselben geeigneten und erforderlichen Falles der Regierung 
zur Würdigung vorzulegen. 

Bei der Diskussion, an welcher sich die Herren Arthur 
Mayer, Verwaltungsrath der Wiener Tramwaygesellschaft, 
Ingenieur Felix v. Gerson, Baurath Ritter v. Stach, Dr. M. Krassa, 
Direktor der Unionbank, Bauingenieur Ritter v. Pischof, 
Banguier Bernhard Rosenthal und Johann Klein, Gesellschafter 
der Firma Biedermann & Co. betheiligten, ergaben sich zwei 
verschiedene prinzipielle Meinungen ; während die einen der 
Prosperität eines solchen Institutes nur dann günstige Aus- 
sichten stellen, wenn die Pfandbriefe Sekuritäten durch Ga- 
rantien des Staates, Landes, der Bezirke und Gemeinden ge- 
niessen, waren andere der Ansicht, dass es auch genügen 
könne, wenn durch von vertrauenswürdigen Fachmännern 
: eprüfte und begutachtete Projekte die Rentabilität der zu 
Eandeh Bahnen in sichere Aussicht gestellt würde. 

j Auch wurde von einigen Seiten betont, dass es zweck- 
mässig sein dürfte, dass diese Unternehmung auch den Bau 
von Sekundärbahnen in den Bereich ihrer Thätigkeit einbeziehe. 
Allseitig wurde jedoch die Nützlichkeit und Nothwendigkeit 
der geplanten Institution hervorgehoben und der gestellte An- 
trag zum Beschlusse erhoben, hierbei jedoch ausdrücklich be- 
merkt, dass es sich nur um die Abgabe eines Gutachtens im 
Sinne der Satzungen handelt und eine Betheiligung des Vereins 
an Baang welcher Gründung Ben ausgeschlossen sei. 
das Komitee zum Studium und zur Berathung der 
Frage der Errichtung einer solchen Institution wurden die 


Herren v.Gerson, Dr. Krassa, Mayer, Reichsraths-Abgeordneter 
Popper, Rosenthal, Springer und v. Stach gewählt. Ri 


Personalnachrichten. 


Preussisches Ministerium der Öffentlichen Arbeiten. 


Dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Strasburg 
in Berlin ist eine Baubeamtenstelle im technischen Risenbahn- 
büreau des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten verliehen 
worden. 


Reichsamt für die Verwaltung der Reichs-Eisenbahnen. 
Der bisherige ständige Hilfsarbeiter im Reichsamt für 
die Verwaltung der Reichs- Eisenbahnen, Regierungsrath 
Gloeckner, ist zum Geheimen Regierungsrath und vortra- 
genden Rath in diesem Amt ernannt worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Versetzt sind: 

die Regierungsräthe Menz. bisher in Köln, als Mitglied 
an die Eisenbahndirektion zu Elberfeld und Dr. Joesten, 
bisher in Elberfeld, als Mitglied an die Eisenbahndirektion 
(rechtsrh.) in Köln; 

die Regierungs- und Bauräthe Nitschmann, bisher 
in Magdeburg, nach Berlin zur Beschäftigung im technischen 
Eisenbahnbüreau des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten 
unter Verleihung der Stelle eines Mitgliedes des Betriebsamts 
Berlin-Magdeburg) in Berlin, und Siewert, bisher in Düssel- 
orf, als Mitglied an das Betriebsamt in Wiesbaden; 

die Bauräthe Mackenthun, bisher in Berlin, als Mit- 
glied an das Betriebsamt (Wittenberge-Leipzig) in Magdeburg 
und Memmert, bisher in Glückstadt, nach Crefeld als Vor- 
steher der Hauptwerkstätte daselbst; 

die Regierungsassessoren von Kienitz, bisher in 
Thorn, als Mitglied an das Betriebsamt (Stettin-Stralsund) in 
Stettin und Herzog, bisher in Berlin, als Mitglied an das 
Betriebsamt (Brieg-Lissa) in Breslau; 

die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren: Bassel, 
bisher in Frankfurt a/M., nach Göttingen als Vorsteher der 
Bauinspektion daselbst, Buff, bisher in Berlin, nach Halle a’S. 
als Vorsteher der zu dem Betriebsamt (Wittenberge-Leipzig) 
in Magdeburg gehörigen Bauinspektion in Halle a/S., Fuhr- 
berg, bisher in Tarnowitz, als Mitglied an das Betriebsamt 
in Braunschweig, Hauer, bisher im technischen Eisenbahn- 
büreau des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, als Mit- 
glied an das Betriebsamt (Wittenberge -Leipzig) in Magde- 
burg, Hoffmann, bisher in Ratibor, als Mitglied an das 
Betriebsamt in Trier, Seliger, bisher in Göttingen, als Mit- 
glied an das Betriebsamt in Frankfurt a/M., Stimm, bisher 
in Breslau, nach Tarnowitz als Vorsteher der Bauinspektion 
daselbst; 

der Eisenbahn - Maschineninspektor Rohde, bisher in 
Crefeld, als Mitglied an das Betriebsamt in Glückstadt. 

Der Baurath Koenig, Hilfsarbeiter der Eisenbahn- 
direktion in Frankfurt a’M., ist in den Ruhestand versetzt 
worden. 

Dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Königer 
in Halle a S. ist die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste ertheilt worden. ; 


Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Bei der Verwaltung der Reichs-Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen sind die Eisenbahn-Baumeister Mayr, Kuntzen, 
von Bose, sämmtlich zu Strassburg, sowie die Preussischen 
Regierungs-Baumeister Fleck zu kischweiler und Lohse 
zu Selz zu Kaiserlichen Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspek- 
toren, die Maschineningenieure Gioertz zu Sablon, Rohr 


' zu Strassburg und Kuntz zu Montigny zu Kaiserlichen 


Eisenbahn-Maschineninspektoren ernannt worden. 

Dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Pabst zu 
Strassburg iE. ist bei seinem Uebertritt in den Ruhestand 
der Charakter als Baurath verliehen worden. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Güterverkehr. rücksichtlich der bedingungs- Zu $ı Ziffer und2der Aus- 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- weise zur Beförderung zuge- führungsbestimmungen zum 

tungen Nachtrag zu der Ver- lassenen Gegenstände, in Internationalen VUeberein- 
einbarungerleichternder Vor- Gemässheit es $ ı letzter kommen. 

"schriften für den wechsel- Absatz der Ausführungsbe- Gold- und Silberbarren, Platina, Geld, 

_ seitigen Verkehr zwischen den stimmungen zum Interna- eldwerthe Münzen und Papiere, Do- 

Eisenbahnen Deutschlands tionalen Vebereinkommen Eumtenien Edelsteine, echte Perlen, Pre- 


einerseits und ÖOesterreichs über den Eisenbahn-Fracht- tiosen und andere Kostbarkeiten, ferner 


3 
} und Ungarns andererseits verkehr. ' 


Kunstgegenstände, wie Gemälde, Gegen- 


stände aus Erzguss, Antiquitäten werden 
zum wechselseitigen Verkehr auf Grund 
des im Berner Uebereinkommen voree- 
sehenen internationalen Frachtbriefes 
zugelassen, sobald die Bedingungen für 
diese Beförderung von den betheilisten 
Bahnverwaltungen mit Genehmigung 
der zuständigen Aufsichtsbehörden ver- 
einbart und in die Tarife aufgenommen 
sind. 

Dieser Nachtrag ist am 1. April.d. J. 
in Kraft getreten. 

Berlin, den 4. April 1893. (770) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Ostpreussische Südbahngesellschaft. 
Zu den Spezial-Exporttarifen für die Be- 
‘ förderung von Getreide etc., Mais etc. 
und Mehl etc. von Stationen der Süd- 
westbahnen nach Königsberg. Pillau, 
Memel ist mitGültigkeit vom 8. April d.J. 
n. St. je ein Nachtrag erschienen, wel- 
cher Frachtsätze von den Stationen der 
Strecke Slobodka-Rybnitza der Südwest- 
bahnen enthält. Die Nachträge sind 
auf unserer Fahrkarten-Ausgabestelle 
Südbahnhof zum Stückpreise von je 
10 3 käuflich zu haben. Die event. 
nachzuzahlenden Reversfrachten sind 
auf den genannten Deutschen Stationen 
zu erfahren. (771H&V) 

Direktion. 


Niederländisch - Oesterreich. - Ungari- 
scher Verband. Am 1. Mai 1893 treten 
in Kraft: 

a) IX. Nachtrag zum Verbands-Güter- 
tarif, Theil II Heft I, 

b) ein neuer Tarif, Theil II Heft III, 
Seehafen - Ausnahmetarif zwischen 
den Niederländischen Hafenstationen 
und Wien, Brünn usw. | 

Der Nachtrag unter a) enthält ausser 
einem neuen Klassentarife für die Wie- 
ner Stationen und Brünn auch Aende- 
rungen und Ergänzungen der Ausnahme- 
tarife No. 1 (Gummi etc.), 6 (Güter der 
Stückgutklasse 1), 19 (Bier), 27 (Retor- 
tenkohle) und 32 (Möbel aus gebogenem 
Holze) usw. 

Beide Drucksachen bringen Frachter- 
höhungen mit sich, die jedoch erst am 
15. Juni 1893 in Wirksamkeit treten; bis 
dahin bleiben die seitherigen Fracht- 
sätze bestehen. 

Abdrücke des Nachtrags und des neuen 
Heftes III können durch die Endver- 
waltungen und deren Stationen bezogen 
werden. 

Dresden, am 7. April 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


772) 


Sächsisch-Thüringischer Verband. Am 
15. April 1893 treten für die Beförderung 
von Gütern, Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen zwischen Gera (Reuss) 
Preuss. Stsb. und W. G. Bhf. einerseits 
und den Stationen Eger und Franzens- 
bad Sächs. Staatsb. andererseits er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft, die bei 
den betheiligten Abfertigungsstellen zu 
erfahren sind. 

Erfurt, den 8. April 1893. (773) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Oesterreichisch - Ungarisch - Bayeri- 
scher Güterverkehr. Am 1. Juni 1. J. 
gelangt zu Theil IV Heft 1 des Oester- 
reichisch - Ungarisch - Bayerischen Ver- 
bandsgütertarifes vom 1. September 1889 
Nachtrag VI zur Einführung, durch wel- 
chen die für den Verkehr mit Stationen 
der K. K. priv.. Südbahngesellschaft im 
Haupttarife und den hierzu erschienenen 
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Nachträgen  I—-V enthaltenen Fracht- 
sätze ohne Ersatz aufgehoben werden. 

München, den 4. April 1893. (774) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Deutsch-Russischer Flachs- und Hanf- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 1./13. April 
alten/neuen Stils 1893 wird an Stelle der 
bisherigen, seit dem 20. Oktober alten/ 
1. November neuen Stils 1888 im Deutsch- 
Russischen Eisenbahnverbande bestehen- 
den Ausnabmetarife 2A, 2 B und 3 sowie 
an Stelle des seit dem 3./15. Oktober 
1885 bestehenden II. Nachtrages zum 
Gütertarif, Theil I, des Deutsch-Mittel- 
russischen Eisenbahnverbandes ein neuer 
Ausnahmetarif 2 für Flachs und Hanf, 
gepresst und ungepresst, Flachs, ge- 
hechelt, Hanfgarn (Seiler- oder Kabel- 
garn), Flachs- und Hanfheede, gepresst 
und ungepresst, Flachsschäben, Werg, 
Acheln und Abfall beim Hecheln von 
Flachs und Hanf im Verkehr von Russi- 
schen Stationen nach Deutschen und 
Niederländischen Stationen eingeführt. 

Derselbe enthält gegen die bisherigen 
Flachs- und Hanftarife theils ermässigte, 
theils erhöhte Frachtsätze. 

Druckstücke des Tarifs sind von den 
Verbandsstationen käuflich zu beziehen. 
Die Verkaufsstellen unseres Bezirks 
werden bis zum 13. d. Mts. mit den er- 
forderlichen Verkaufsexemplaren ausge- 
rüstet werden. 

Ueber die Höhe einzelner Fracht- 
sätze usw. ertheilt bis zur Ausgabe der 
Tarife an das Publikum die unterzeich- 
nete Direktion Auskunft. 

Bromberg, den 7. April 1893. (775) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr über Passau und Regensburg; 
Theil II vom 20. August 1892. Die be- 
sonderen Tarifvorschriften für Aus- 
nahmetarif 3 (Pflaumen, getrocknete 
und Plaumenmus aus Bosnien) auf Seite 
12 des Tarifs sind durch folgende An- 
merkung zu ergänzen: 

„Die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
Nr. 3 auf Seite 31—81 des Tarifs kom- 
men nur dann zur Anwendung, wenn 
die Sendungen nachweislich direkt 
von PBosnischen Schiffsstationen nach 
Passau oder Regensburg verfrachtet 
werden, also mit direkten Schiffsaufgabe- 
rezepissen ab der Bosnischen Aufgabe- 
station belegt sind.“ 

München, den 3. April 1893. 

Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 

Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Mit Wirksamkeit vom 
1. Juni 1893 treten die in den nachge- 
nannten Tariten nebst den dazu erschie- 
nenen Nachträgen enthaltenen direkten 
Frachtsätze für den Verkehr mit den 
Stationen der K. K. priv. Südbahnge- 
sellschaft: 

Ala, Auer, Blumau, Bozen - Gries 
(früher Bozen), Brenner. Brixen, 
Brixlegg, Bruneck, Calliano, Del- 
lach, Franzensfeste, Freienfeld, Grei- 

tenburg, Gummern, Hall, Innichen, 
Jenbach, Kirchbüchl, Klausen, Kundl, 
Lavis, Lienz, Matrei, Matarello, 
Mühlbach, Neumarkt-Tramin, Nieder- 
dorf, Oberdrauburg, Paternion-Feist- 
ritz, Roveredo, Sachsenburg, Salurn, 
St. Michele, Schwaz, Sillian, Spi- 
tal a. D., Sterzing, Toblach, Trient, 
Waidbruck, Welsberg und Wörgl 

vorläufig ohne Ersatz ausser Kraft: 

Tarif Dheil’diys Heft, Nr. 1-7. 
Die in diesen Tarifheften nebst Nach- 
trägen vorgesehenen Frachtsätze des 


(776) 


Ausnahmetarifs Nr. 17 für Wein etc. be- 
halten jedochihre Gültigkeit. 

Parif Theıl’Vv, Heft. Nreımnd 2 
(Ausnahmetarife für Steinkohlen und 
Koks). 


Tarif Theil VI, Hett Nr. 1 (Aus-. 


nahmetarife für Obst. 
München, den 1. April 1893. (777) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Die Badische Station Grötzingen wird 
vom 15. d. Mts. ab in den direkten Güter- 
verkehr des Westdeutschen Verbandes 
einbezogen. 

Hannover, den 5. April 189. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Köln frechtsrhein.) 
ete. -Hannover Mit sofortiger Gültig- 
keit wird die Station Lemförde des 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.) als 
Empfangsstation in den im Gütertarif 
für den obengenannten Verkehr beste- 
henden Ausnahmetarif für Seeschlick 


(778) 


mit einem Ausnahmefrachtsatze von 
5,92 .4,. für die Achse einbezogen 
Hannover, den 6. April 1898. (779) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Vom 15. d, Mts ab wer- 
den die Stationen Kirchberg bei Jülich 
und Aldenhoven des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (linksrh.) mit den um 
0,01.% bezw. 0,02 .4. für 100kg erhöhten 
Frachtsätzen der Station Jülich in den 
obenbezeichneten Verkehr aufgenommen. 

Köln, den 6. April 1893. (780) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rumänisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Die in den vom 1. April d. J. 
ab gültigen Nachträgen zu den Tarif- 
heften 1, 2 und 3 der Theile II und III 
enthaltenen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs Nr. 3 (für Eisen etc.) gelangen 
vom 1. Juni d. J. ab nur für Gegen- 
stände bis zur Länge von 6,3m und für 
Gegenstände über 6,3m Länge nur dann 
zur Anwendung, 

a) wenn zu deren Beförderung nur ein 
Wagen verwendet wird, 

b) wenn zur Verladung der Sendung 
zwar mehr als ein Wagen erforder- 
lich ist, die Fracht jedoch für je 
10000 kg für jeden verwendeten 
Wagen bezahlt wird. 

Ferner sind infolge Aenderung der 
Einrichtung des Ausnahmetarifs Nr. 3 
(für Eisen) fortan für die Artikel des 
Ausnahmetarifs Nr. 4 (landwirthschatftl. 
Maschinen) bei Aufgabe von mindestens 
5000 kg für dem Frachtbrief und Eisen- 
bahnwagen — unter Abänderung der be- 
treffenden Bestimmung in den vom 
1. Mai 1889 ab gültigen Nachträgen zu 
den Heften 1, 2 und 3 der Tariftheile II 
und III — die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs Nr.3 B. b. (für grobe Eisenwaaren) 
zur Anwendung zu bringen. 

Breslau, den 6. April 1893. 781: 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 15. April 1. J. wird 
die Lokalbahnstation Krumbach-Hürben 
in den Ausnahmetarif Nr. 6 für Garne 
aller Art einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
lieten Stationen zu erfahren. 

ünchen, den 5. April 1893. (782) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion | 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Fortsetzung d. amtlich. Bekanntm. S,L ? 


N 


j 


(Zu Nr. 28. 1893.) 


Staatsbahn-Güterverkehr Altona-Mag- 
deburg. Für den obigen Verkehr tritt 
am 15. Aprild. J. an Stelle des Tarifs 
vom 1. Februar 1889 nebst Nachträgen 
ein neuer Tarif in Kraft. Durch den- 
selben gelangen u. a. direkte Entfernun- 

en bezw. Frachtsätze im Verkehr mit 

en Stationen der vormaligen Schleswig- 
Holsteinischen Marschbahn und der 
Westholsteinischen Eisenbahn zur Ein- 
führung. 

Der neue Tarif gnthält gegenüber dem 
bisherigen Tarif ın einzelnen Verkehrs- 
beziehungen geringfügige Frachter- 
höhungen. Letztere treten jedoch erst 
vom 15. Juli d. J. ab in Kraft. 

Der im Verkehr von der Station Gif- 
horn nach Hamburg H trans. bestehende 
.Ausnahmefrachtsatz für Torfstreu zur 
Ausfuhr über See nach ausserdeutschen 
Ländern (0,47 .# für 100 kg) ist in den 
neuen Tarif nicht wieder aufgenommen 
worden, da Sendungen auf Grund dieses 
Ausnahmetarifs in den letzten Jahren 
nicht zur Abfertigung gelangt sind. 

Exemplare des neuen Tarifs sind zum 
Preise von 2,20 .#. für das Stück bei den 
betheiligten Güter - Abfertigungsstellen 
käuflich zu haben. 

Altona, den 7. April 1893. (783) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Reexpeditionstarif für Flachs und 
Hanf etc. für den Verkehr ab Elbing 
und Königsberg i/Pr. An Stelle des 
durch Bekanntmachung vom 23. März 
d. J. mit dem 13. April d. J. aufgehobe- 
nen Reexpeditionstarifs vom 1. April 1889 
für die Beförderung von Flachs, Flachs- 
heede, Hanf, Hanfgarn (sogenanntes 
Seilergarn), Hanfheede und erg von 
den Bakionen Elbing und Königsberg 
in Preussen des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Bromberg nach Deutschen und 
Niederländischen Stationen, sowie des 
direkten Tarifs für die Beförderung vor- 
stehend bezeichneter Artikelzwischen den 
Stationen Königsbergi/Pr. und Memel des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Bromberg 
einerseits und Niederländischen Statio- 
nen andererseits tritt am 13. April d. J. 
ein neuer gleichnamiger Tarif für Flachs 
und Hanf. epresst und ungepresst, 
Flachs, Beheate, Hanfgarn (Seiler- oder 
Kabelgarn), Flachs- nd Hanfheede, ge- 

resst und ungepresst, Flachsschäben, 

erg, Acheln und Abfall beim Hacheln 
von sche und Hanf in Kraft, welcher 
Reexpeditionssätze für den Verkehr ab 
Elbing und Königsberg i/Pr. nach Deut- 
schen und Niederländischen Stationen 
und direkte Frachtsätze für den Verkehr 
ab Memel nach Niederländischen Statio- 
nen enthält. 

Gegen den bisherigen Reexpeditions- 
tarif weist der neue Tarif zum Theil 
Tariferhöhungen, zum Theil Tarifer- 
mässigungen auf. 

Druckstücke des neuen Tarifs sind 
durch Vermittelung der Fahrkarten- 
Ausgabestellen käuflich zu beziehen. 
Die Ausgabestellen unseres Bezirks 
werden bis zum 14. d. Mts. mit den er- 
forderlichen Druckexemplaren ausge- 
rüstet werden. 

Ueber die Höhe einzelner Frachtsätze 
usw. ertheilt bis zur Ausgabe des neuen 
Tarifs an das Publikum die unterzeich- 
nete Direktion Auskunft. 

Bromberg, den 8. April 1898. (784) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rhein- und Main-Umschlagstarife für 
den Verkehr zwischen Ungarn und Bel- 
gien sowie Holland. Die in Nr. 23 ge- 
genwärtiger Zeitung vom 22. März l. J. 
publizirte Ausserkraftsetzung der Aus- 
nahmetarife für Getreide und getrock- 


Et er 


netes Obst vom 1. Mai bezw. 1. Dezem- 
ber v. J. im Verkehre mit Stationen der 
K. K. priv. Südbahngesellschaft wird 
hiermit zurückgezogen. 

Die betreffenden Frachtsätze haben 
demnach auch nach dem 1. Mai d.J. 
unverändert Anwendung zu finden. 

München, den 31. März 1893. (785) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Vom 15. d. M. ab kom- 
men für Mineralöl-Rückstände (Destil- 
lations-Rückstände von Rohpetroleum), 
undestillirt und ungereinigt, welche bei 
16° R. ein spezifisches Gewicht von min- 
destens 0,9%0 haben, in Wagenladungen 
von mindestens 10 000 kg von der Station 
Godramstein der Pfälzischen Eisenbahnen 
nach den Stationen Bochum, Dortmund, 
Düsseldorf, Köln, Ruhrort Rhein und 
Trier direkte Ausnahmefrachtsätze in 
Höhe des Sätze des Spezialtarifs III zur 
Einführung. Dieselben sind bei den be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen zu 
erfahren. 

Köln, den 7. April 1893. (786) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Belgisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Am 1. ai 1893 


treten in Kraft: 

a) Nachtrag VII zum Tariftheil II 
Heft I, 

b) Nachtrag VI zum Tariftheil II 
Heft II, 

c) ein neuer Seehafen - Ausnahmetarif 
Theil II Heft Ill (Verkehr Oester- 
reich-Belgien) und 

d) Nachtrag I zum Tariftheil II Heft IV. 

Preis zu a) 20, zu b) 15, zu c) 80 und 

zu d) 10 A. 

Die Nachträge enthalten: Aenderung 

des Vorworts und der besonderen Be- 


stimmungen; theilweise anderweite 
Frachtsätze für den Klassentarif und 
verschiedene Ausnahmetarife sowie 


neue Ausnahmetarife für die Beförderung 
von Heu und Stroh und Steinplatten ; 
Aufnahme der Station Wien - Praterkai 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahn 
in den Verband und Schliessung der 
Umkartirungsstelle Rakos transit. 

Durch den neuen Seehafen-Ausnahme- 
tarif Theil II Heft III wird derjenige 
vom 1. Juli 1892 aufgehoben. 

Soweit Frachterhöhungen durch die 
Nachträge bezw. durch den neuen See- 
hafen - Ausnahmetarif Theil II Heft III 
eintreten, bleiben die seitherigen billige- 
ren Sätze noch bis zum 12. Juni 1893 in 
Wirksamkeit. 

Nähere Auskunft ist bei den betheilig- 
ten Verwaltungen oder Stationen zu er- 
fragen. 

öln, den 6. April 1893. (787) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Zu Theil III, Heft 1 des 
Oesterreichisch - Ungarisch - Bayerischen 
Verbandsgütertarifes vom 1. März 1890 
gelangt am 1. Junil. J. der Nachtrag IV 
zur Einführung, durch welchen nach- 
stehend aufgeführte Frachtsätze für 
Stationen der K. K. priv. Südbahnge- 
Beil Wert ohne Ersatz aufgehoben wer- 

en: 

Auf Seite 40—51 des Haupttarifes die 
Frachtsätze für die Stationen Ala, Bozen, 
Innsbruck und Roveredo; 

auf Seite 52-63 des Haupttarifes die 
Frachtsätze für die Station Spittal a/D. 
und Trient (Trento); 


auf Seite 78—144 des Haupttarifes die 
Frachtsätze für die Station Wr.-Neu- 
stadt; 

auf Seite 152 und 153 des Haupttarifes 
die Frachtsätze für die Stationen Ala, 
Bozen, Innsbruck, Roveredo, Trient 
(Trento) und Wr.-Neustadt; 

auf Seite 170—174 des Haupttarifes die 
Frachtsätze für die Station Wr.-Neu- 
stadt; 

auf Seite 181—185 des Haupttarifes die 
Frachtsätze für die Station Innsbruck; 

auf Seite 4 und 5 des Nachtrags 
die Frachtsätze für die Stationen Ala, 
Bozen, Innsbruck, Roveredo, Spittal a/D. 
und Trient (Trento); 

auf Seite 9 des Nachtrags II die Fracht- 
sätze für die Station Wr.-Neustadt; 

auf Seite 5 und 6 des Nachtrags III die ‘ 
Frachtsätze für die Stationen Ala, Bozen- 
Gries, Innsbruck, Roveredo, Spittal a/D. 
und Trient (Trento). 

München, den 4. April 1893. (788) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Zu Theil III Heft 2 des 
Oesterreichisch - Ungarisch - Bayerischen 
Verbands-Gütertarifes vom 1. Juni 1891 
gelangt am 1. Juni 1.J. der Nachtrag III 
zur Einführung, durch welchen nach- 
stehend aufgeführte Frachtsätze ohne 
Ersatz aufgehoben werden. 

Auf Seite 106-199: 

die Frachtsätze für die Stationen 
Acsad, Agfalva agendoki ), Bodaik, 
Bükk, Czenk (Zinkendorf), Kisber, 
Lövö (Schützen), Moha, 
Nagy-Igmand, 
auf Seite 209: 
der Schnittsatz für die Station Bodaik, 
auf Seite 240—945: 
die Frachtsätze für die Station Szom- 
bathely (Steinamanger). 
München, den 4. April 1893. (789) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


oör und 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Zu Theil V Heft 3 des 
Oesterreichisch - Ungarisch -Bayerischen 
Verbands-Gütertarifes vom 1. November 
1890 gelangt am 1. Juni l. J. der Nach- 
trag I zur Einführung, durch welchen 
die auf Seite 12 des Haupttarifes an- 
gegebenen Frachtsätze ohne Ersatz auf- 
gehoben werden. 

München, den 4. April 1893. (790) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Kohlenverkehr Böhmen - Tirol. Am 
1. Juni d. J. gelangt zum Ausnahmetarife 
für die Böförderitie mineralischer Kohlen 
von Stationen der K. K. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahngesellschaft, der 
K. K. priv. Böhmischen Westbahn usw. 
nach in Tirol gelegenen Stationen der 
K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft und 
der K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
vom 1. Juni 1892 der Nachtrag I zur 
Einführung. 

Hierdurch werden die im Haupttarife 
enthaltenen Frachtsätze für den Verkehr 
nach Stationen der K.K. priv. Südbahn- 

esellschaft mit Ausnahme jener 

ür Innsbruck und Wörgl ausser 
Wirksamkeit gesetzt. 
München, den 8. April 1893. (791) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Böhmisch-Tiroler Güterverkehr. Am 
1. Juni 1. J. gelangt zu Theil II des 
Böhmisch - Tiroler Gütertarifess vom 
1. Juni 1892 der Nachtrag II zur Ein- 
führung. 


Hierdurch werden aufgehoben: 

a) die im Haupttarife enthaltenen 
Frachtsätze er Ausnahmetarife 
Nr. IV, V, VI, XV und XXII für den 
Verkehr mit Stationen der K.K. priv. 
Südbahn-Gesellschaft ; 

b) die übrigen im Haupttarife für den 
Verkehr mit Stationen der K.K. priv. 
Südbahn - Gesellschaft enthaltenen 
Frachtsätzee mit Ausnahme 
jener für den Verkehr mit 


den Stationen Innsbruck 
und Wörgl. 
München, den 8. April 1893. (792) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarkohlen-Verkehr mit Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Hannover. 
Am 15. April d. J. tritt zu dem Kohlen- 
tarife Nr. 19 vom 1. Juni 1889 der Nach- 
trag 3 in Kraft. 

Derselbe enthält Frachtsätze von den 
Stationen Hostenbach, Kochern und 
Spittel der Reichs-Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen. 

Das Nähere ist bei den in Frage kom- 
menden Güter - Abfertigungsstellen zu 
erfahren, woselbst auch Abdrücke des 
Nachtrages zu haben sind. 


Köln, den 8. April 1893. (793) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Französisch-Belgisch-Deutsch-Russi- 
scher Verkehr. An Stelle der im Güter- 
tarif vom 13. Januar 188, Theil II 
(Heft I und Il) enthaltenen Ausnahme- 
tarıfe 21.19 und Ir fürwetachse: 
Flachsheede und Werg sowie 
Hanf für den Verkehr von Russland 
nach Belgien und Frankreich, welche 
gemäss unserer Bekanntmachung vom 
1. März d. J. am 12. April d. J. ausser 
Kraft treten, gelangt mit Gültigkeit 
vom 13. Aprild. J. ab einneuer Aus- 
nahmetarif für die Beförderung 
von Flachs und Hanf, gepresst 
und ungepresst, Flachs, ge- 
hechelt, .Hanfgarn (Seiler- 
oder Kabelgarn), Flachs- und 
Hanfheede, gepresst und unge- 
presst, REN EN Wersg, 
Acheln, Abfall beim Hecheln 
von Flachs und Hanf für den 
Verkehr von Russland nach Belgien 
und Frankreich zur Ausgabe. 

Abdrücke des vorgenannten Tarifs 
können von der diesseitigen Druck- 


sachenverwaltung käuflich bezogen 
werden. 
Köln, den 12. April 1893. (794) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweize- 
risch-Südbadischer Güterverkehr bezw. 
Tirol-Vorarlberg - Schweizerisch-Südba- 
discher Güterverkehr. Einführung 
des I. Nachtrages zum Tarife 
TheilI. Am 1. Mai 1893 tritt zu dem 
vom 1. August 1886 gültigen Tarife 
Theil I der obengenannten Güterverkehre 
der I. Nachtrag in Wirksamkeit, welcher 
die Aufhebung, bezw. Abänderung der 
bisherigen reglementarischen Bestim- 
mungen enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen gratis zu beziehen. 

Wien, am 6. April 1893. (795) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


DE 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
K. K. priv. Süd - Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Anrechnung der Auf- 
und Abladegebühren bei Stück- 
gütern der Klassen I und Il 
in Wagenladungen. Im Lokalver- 
kehre der Oesterr. Nordwestbahn und 
Süd - Norddeutschen Verbindungsbahn 
hat ab 1. Juni 1893 das Auf- und Abladen 
von Stückgütern der Klassen I und II 
bei Aufgabe von, beziehungsweise 
Frachtzahlung für mindestens 5000 kg 
pro Wagen in dem Falle als er- 
mässigte Wagenladungssätze 
zur Berechnung gelangen, durch den 
Absender, beziehungsweise Empfänger 
zu erfolgen. 

Erfolgt das Auf- oder Abladen über 
Ansuchen des Absenders, beziehungs- 
weise Empfängers durch Arbeitskräfte 
der Bahn, so kommen die tarifmässigen 
Auf- und Abladegebühren zur Einhebung. 

Wien, am 4. April 1893. (796) 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scherEisenbahnverband. Einführung 
von! Ausnabmevzsrifen dür 
Schafe und Borstenvieh. Am 
1. Mai d. J. treten zwei Ausnahmetarife 
für die Beförderung in gewöhnlicher 
Fracht von Schafen und Borsten- 
vieh in vollen doppelbodigen Wagen 
und zwar: 

1. von Stationen der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen und der priv. Oesterr.- 
Ung. Staatseisenbahn-Gesellschaft, 

2. von Stationen der Kgl. Ungar. Staats- 
eisenbahnen 

nach Delle trans., Avricourt trans. und 
Amanweiler trans. mit der Bestimmung 
nach Paris und weiter in Kraft. 

Hierdurch werden die im Instruktions- 
wege eingeführten einschlägigen Fracht- 
sätze aufgehoben. 

Exemplare dieser Ausnahmetarife sind 
bei den betheiligten .Oesterr. - Ungar. 
Eisenbahnverwaltungen bezw. Stationen 
zum Preise von 10 kr. = 20 Cts. für das 
Stück zu beziehen. 

Wien, am 7. April 189. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(797) 


2. Generalversammlungen. 


K. K. priv. Lemberg - Czernowitz- 
Jassy Eisenbahngesellschaft. Der ge- 
fertigte Verwaltungsrath gibt sich die 
Ehre, die Aktionäre der K. K. priv. 
Lemberg - Czernowitz - Jassy Eisenbahn- 

esellschaft zu der am Sonnabend, 

en 29. Aprıl2189 um ’10 Uhr 

Vormittags, im Saale des Ingenieur- 

und Architekten - Vereines in Wien 

(Eschenbachgasse 9) stattfindenden 

XXXV. (ordentlichen) Generalversamm- 
lung einzuladen. 

Gegenstände der Verhandlung sind: 

1. Bericht des Verwaltungsrathes über 
die Geschäftsführung im Jahre 1892. 

9. Bericht über die Ergebnisse des 
durch die K. K. Generaldirektion der 
ÖOesterreichischen Staatsbahnen ge- 
führten Betriebes der Oesterreichi- 
schen Linien im Jahre 189. 

3. Bericht des Revisionsausschusses 
über den Rechnungsabschluss pro 
1892. 

4.. Antrag des Verwaltungsrathes über 

die Verwendung des Reinerträg- 

nisses. 

Wahl des Revisionsausschusses. 

Erneuerung des Verwaltungsrathes. 


an 


Jene Herren Aktionäre, welche der 
Generalversammlung beiwohnen oder 
ihr Stimmrecht nach Maassgabe der 
Statuten ausüben wollen, habenihre 
Aktien bis inklusive 21. April 
1893 in Wien bei der K. K. privile- 
girten Oesterreichischen Länderbank, in 
Graz bei der Wechselstube der Steier- 
märkischen Eskomptebank, in Lem- 
berg bei der Galizischen Aktien-Hypo- 
thekenbank, in Krakau, CÖzerno- 
witz oder Tarnopod bei den Filialen 
dieser Bank, in Berlin bei der Ber- 
liner Handelsgesellschaft oder der Deut- 
schen Bank, in Frankfurt a/M. bei 
der Deutschen Vereinshank, in Stutt- 
gart bei der Württembergischen Ver- 
einsbank, in Paris bei der Banque 
Imp. Roy. Privilegiee des Pays Autri- 
chiens Succursale de Paris, in London 
bei der Anglo-Austrianbank mittelst 
doppelt auszufertigender Konsignationen 
(wozu Blanquette bei den genannten 
Kassen unentgeltlich verabfolgt werden) 
zu erlegen und erhalten mit der Em- 
pfangsbestätigung hierüber die Legiti- 
mationskarte zur Generalversammlung. 

Im Vertretungsfalle müssen die auf 
der Rückseite der Legitimationskarten 
vorgedruckten Vollmachten eigenhändig 
unterfertigt werden. 

Wien, im April 1898. (798) 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


3. Verdingungen. 


Kohlen- und Kokslieferungen. Vom 
1. Juni d. J. ab. bis zum '81. Main. 
sind an Kohlen und Koks zu liefern: 

341400 t für Lokomotivheizung, 


12580 „ „ Werkstätten, 
26140 „ „ Lokalheizungszwecke, 
2690 „ „ Gasanstalten. 


Angebote sind bis zum 28. d. Mts,, 
Abends 6 Uhr, hier einzureichen. 
Die Lieferungsbedingungen und die zu 
den Angeboten zu benutzenden Vor- 
druckbogen sind von der Maschinen- 
Oberinspektion in Dresden, der Magazin- 
Hauptverwaltung in Chemnitz und der 


Maschinenverwaltung in Zwickau zu be- 
ziehen. 
Dresden, am 6. April 1893. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hotfmann. 


(799) 


II. Niehtamti. Bekanntmachungen. 


Die unterzeichnete Direction beab- 
sichtigt einen Keglierungs- 
baumeister des Maschinenbau- 


faches, welcher im Zugförderungs- und 
Werkstättendienst bereits praktische Er- 
fahrungen besitzt, als Assistenten des 
Obermaschinen -Ingenieurs mit dem 
Wohnsitz in Konstantinopel vorläufig 
auf die Dauer eines Jahres zu engagiren. 
Kenntniss der französischen S Tache ist 
erwünscht. Meldungen unter Beifügung 
eines curriculum vitae und unter Angabe 
der Gehaltsansprüche sind an die unter- 
zeichnete Direction einzureichen. 
Konstantinopel, den 30. März 1893. 
Direction 
der Orientalischen Eisenbahnen. 


Fortsetzung der nichtamtlichen Bekannt- 
machungen S. IV. 


| 
| 


u a Zr A ee in 


Nr 


‘. Jahrgang 189. 


III 


Anzeiger 
_ überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. April Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 12. April 1893, 


Dieser Anzeiger erscheint 2 Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von ?5 Pfig. zu beziehen. 


= Bezeichnung | 
8 Marke Nr. 
ii 
A 
1 A 16 | 
9 ABBM 3488 | 
| 3 
3 AR \{ oder 
{ \ 176 } 
4 AT 0252 | 
| W) 
6 B Bu 
7\ B ar 
8 GEB 1/2 
9 CVM 1321 
10 D 2388 
11 185A®; > 
13 DEE Aı8 
3) D&K | cs% 
14 EJ _- | 
15 FK 100 | 
6 FK 4124 
7 GHG 4995/4296 
18 H 3303 
19 HEN 282 
20 EIS EL 2 
21 JB 3732 
22 JMW 719 
23 RER: 1758 
24 LF 9448 
25 MO 25 
% NS:B 6791 
2 .0H 1545 
28. RS Zul 
39! R W u. Co. 426 
30 Ss — 
31 ss 9 
32 ik ie 
33 U 1478 
34 Z == 
| 
Bayerische 
35/% Malzfabrik 
een 
36 { Rod SA } 5 
D 
a7 ei 13810 
Höhle 2 


38 
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Art der 
Ver- 
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Inhalt 
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Lagerort 


Station 


| 
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Name 
der Bahn 


Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 


A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


Kollo 
Fass 


Bierfass 


Ballen 
Fass 


Rolle 


Körbe 
Pack 


Geringe 


Korb 
Kiste 


Pack 
Bund 
Säcke 
Kiste 
Korb 
Körbe 
Pack 
Fass 
Ballen 
Fass 
Ballen 


” 


Kübel 
Kolli 
Ballen 
Stück 


Ballen 
Bund 


Ballen 


Sack 


Korb 
Kiste 
Holzkoffer 


| 2 Flaschenzugrollen 
leer 


leer 


Tapeten 
gefüllt 


Schienenlasche 


Drahtseil in Leinen 


leer 

leere Säcke 
Nähtisch 

' Kette 

; leer 

| Lack 


Maschinentheile 


Iran | 


Eisenwaaren 
Eisen 
Holzstifte 
gefüllt 

leer 

leer 

Düten 

jeer 


leer 
Eu eben 


a 


Käse 


| 


Gusswaaren 
3) 
Waffeleisen 
9 


' Stahl 
| Tapeten 


le 


Stahlschaar 


leere Säcke 


Bücklinge 
Riemscheibe 


? = 


B. Güter m. Adr. bez.: 


16 
26 


[ee a Er Eur 
ODHOVDO So np ww mm 


>) 
[6 0] 


München C. B. 


Gera (Eilg. Abf.) 


| 


Crefeld 
Hamburg H. 


Augsburg 


Elberfeld 
Saales 


Rathenow 


Gunzenhausen 


Berlin Anh. B. 
Berlin Ostbhf. 


Hamburg B. 
Coblenz 
Kiel 
Elberfeld 
Barmen- 


Rittershausen 


Sundwig 
Hagen 
Köln G. 
Saalfeld 
Berlin H. 


” 

Metz 
Altona 
Magdeburg 
Wittenberge 
Würzburg 
Kiel 


Weimar 


Neunkirchen 
Rostock 
Diedenhofen 
Kiel 
Weissenburg 


Berlin L. 


Plattling 


Solingen Nord. 


| 
| 


| 
| 


Linksrh. Köln 
KrE-DFAItona 


Bayerische Stsb. 


| K. E.-D. Elberfeld 


Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Magdeburg 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Altona 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Elberfeld 


” 


Linksrh. Köln 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Altona 


Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Altona 
IK. E.-D. Magdebuzg, 
K. E.-D. Altona 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Altona 


KoRr-Dr Erfurt 
Linksrh. Köln 
Meckl. Friedr. er 
Elsass-Lothring. 


K. E.-D. Altona 
Elsass-Lothring. 


K. E.-D. Altona 


Bayerische Stsb. 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld 


Leip 8 } K. E.-D. Erfurt 


(Berl. B 


*) Trägt halbabgerissene Beklebung, auf welcher Keil-, Kau- oder Harburg steht. 
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! 


\ 


5 
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Bemerkungen. 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können). 


Köln-Gereon 
-Augsburg 
bezettelt. 


\ 


\ 
| 


auf d.Strecke 
gefunden. 

Rotterdam 
bezettelt. 


bez.: Blan- 
kenburg. 


bez.: Basel 
"Winterthur, 


| 


beklebt: 
Berlin. 

Hütten- 
zeichen: 
Abtsgmünd. 


| 
\ 


bei Boden- 
revision. 
Für 5,35 
verkauft, 


IN: — 


Lagerort 


; ; = Art der | Ge- | & 
2 Bereichunse | S Ver- Inhalt wicht | 4 |— 
5 2 ackun vg 
E Marke Nr. Re as 5 kg = Siatibn 
um) der Güter a 
Otto Rudo 
'Scholiser 
39 X Weinberge == 1 Kiste leere Weinflaschen — ? 39 Berlin Anh. B. 
Sch 
berg 
C. Güter m. Nantes 
40 weiss I ı/| Stange | D-Eisen — | 2383 40 Pritzwalk 
41 _ 12 1 —_ Eisenblechplatte — | 7235| 411 Mönchehof 
42 — 78 1 — Herzstück —| 14 | 4 Rathenow 
43 = 200 2 Pack Ofentheile — | 35 |43 Elberfeld} 
D. Güter m. Zeich. vers.: 
44 rother Strich — 18 —_ Chamottesteine — | 24 |44 Oebisfelde 
45 1 weiss — 1 .— Aschenkasten 1 \45 Saalfeld 
1889 1 Kiste leere Flaschen — | 13 | 46Braunschweig H. 
thl. Strohge- | 
10 1) Ballen pen 58 } 82 47 Bamberg 
2040 1 Kiste Cichorien ? — | 108 |48 Schwerin 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
49 Pa “x D) w kleine Blechkapseln 1,5 | 49 Pritzwalk 
Blechkasten von 
50 | u i! m einem sehmalspurt | — 50 Dirschau 
zen Feldbahnwagen | 
51 2 LET 2 = eis. OEL 5m lang | — | 51.Braunschweig H. 
eis. Bohrerstange . 
52 — — 1 _ 1,95 m lang \ 10 | 52' Berlin Ostb. 
53 a u 3 Pack leere Cementsäcke — | 2%4 |53 Barmen 
54 _ — 1 Tafel Eisenblech — 75| 54 Rathenow 
55 = Fer 1 ne Eisenstange, 3m lang 1 55 Gmünden 
56 = = il Bund Eisentheile — | 10 |56| Berlin Ostb. 
57 = 2 1| Stange | Flacheisen — 18800.57 » 
58 — = 1 Ballen Flachs — | 1 |ı58 Tilsit 
59 En er 1 Sack Gerste — | 90 | 59 München Ostbh. 
60 en Bm D) Pack Häute — |"37 | 60 Metz 
61 Er 2 ) _ alte Holzstühlle — | — |61 Landsberg 
62 on au 1 Sack Kleesaat ln He Dessau 
63 - Im 1 — eis. Latirbaum _ —.1.68 Buckau 
64 er cH 1 3 eis. Maschinentheil — 160 | 64 Schwaan 
Packet : Ä 
' Maschinentheil 
65 — u 1 | Be, { (Kugel) } 1 165 Augsburg 
66 — _ 3 Ballen Pech — | 57 ,66| München C.B. 
67 du 2 1 = Pferdebaum — | — [67| Mecklenburg 
68 — —_ 1 Stück eis. Ring _ 5 /68| Wilhelmsburg 
69 — — 1 Sack ' — | 19 | 69) Ritschenhausen 
70 u er 5|l Bündel | Säcke — oe 2770) Bingerbrüuck 
71 — _ 1 — Schraubenschlüssel — — |71l Hamburg B. 
Talgfass | 
72) — n- 1 ohne leer —ue2152 172 Kulmbach 
Deckel 
73 = — 1 — eis. Vorlegebaum — | — |73| Halberstadt 
74 r _ 1 ee) leer — | 13 |74| Berlin Ostb. 
75 — — 1 Bund Winkeleisen —-'ı 31|1|75 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 


reisehefte 


(mit Stationsbezeichnung;). 


Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 
Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeit 


K. E.-D. Magdebur 


Name 
der Bahn 


K. E.-D. Erfurt 


NET 
K. ED. Elberfeld 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Erfurt 


'K. E.-D. Magdeburg 


Bayerische Stsb. 


Meckl. Friedr. Frzk. 


K. E.-D. Altona 


| K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Magdeburg 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Bromberg 


bi 


Bayerische Stsb. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Magdeburg 
Meckl. Friedr. Frzb. 


Bayerische Stsb. 


Meckl. Friedr. Frzb. 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Erfurt 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Altona 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Bromberg | 


Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg 


Ei 


Bemerkungen 


male, welche zur 


dienen können). 


\ 


(insbesondere 
etwaige Merk- 


Aufklärung 


auf der N 
Strecke gef, 
’ 
} 


ii 


Pasing - Vils- 
biburg be- 
zettelt. 


Berlin N., Fehrbellinerstr. 47/48. 


entsprechend der neuen 


Betriebs- una Signalordnung 


F. F. A. Schulze, 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Laternen wa Signalscheiben 
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ung des Vereins 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3, — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


g 


N. zeitung des Vereins 19 


Anzeigen: 
AmtlicheBekanntmachungensind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 5 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


Bezugsbedingungen: 

1. Dureh die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4Mk 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 


Postgebiet jährlich % Mk. für sämmt- ie _ einzusenden. 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mi. Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 


unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 
einzusenden. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co,BerlinSW. 


Berlin, den 15. April 1893. 


Inhalt: 


Internat.Eisenbahnfrachtrecht. Milleniumausstellung in Ungarn. Generalversammlung der Lokal- | Aus Südamerika: 
£ ee ci Das neue Betriebsreglement. bahn Wels-Aschach. Peru. 
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en geschäftes iD er En nn D ebr. d. J. | Börsenbericht. Verein für Eisenbahnkunde zu 
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Aus Oesterreich-Ungarn: | Approvisionirung von Wien. ee Amtliche Bekanntmachungen: 
Finanzirung der Lokalbahnen | Schutzvorrichtungen zwischen d. ie - ; 1. Eröffnung von Stationen. 
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Staatsbahnen. Italien. Bahnen. | Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Internationales BEisenbahnfrachtrecht. 


Das etc. Internationale Uebereinkommen über den Eisen- Die Schrift hält in sehr zweckentsprechender Weise die 
bahnfrachtverkehr in systematischer Darstellung erläutert von | Mitte zwischen Kommentar und Lehrbuch. Letzteres ist sie 
Dr. jur. Th. Gerstner, Geheimer Öberregierungsrath und | vermöge des logischen und in sich gegliederten übersichtlichen 
vortragender Rath im Reichseisenbahnamt, Mitglied der Deut- | Aufbaues des Stoffes, welcher dem Leser in lichtvoller und — 
schen Delegation bei den Berner Konferenzen. Berlin 1893.*) | unbeschadet ihrer Wissenschaftlichkeit — gemeinverständ- 

Obiges Werk, dessen bevorstehendes Erscheinen wir | licher, ebenso knapper als präziser Darstellung geboten wird. 
s. Zt. unter Mittheilung eines Auszuges aus der Vorrede an- | Indem aber das dabei angewandte System nicht willkürlich in 
Be ndiet haben !), ist die erste seit dem Zustandekommen des | das Vertragswerk hineingetragen ist, sondern sich dem innern 

taatsvertrages über das internationale Eisenbahnfrachtrecht | Gedankengang desselben genau anschliesst, die Reihenfolge 
erschienene grössere Schrift, welche vollendet vorliegt. | der Artikel des Uebereinkommens unter Einordnung der Neben- 
Sie gehört, wie sich schon aus dem Vorwort ergibt, zu den | verträge streng einhält und überall (namentlich auch in den 
verhältnissmässig seltenen Büchern, die nicht gemacht, | Ueberschriften der Seiten) äusserlich erkennbar macht, bietet 
sondern als gereifte Frucht aus langjährigen Berufsstudien | das Buch gleichzeitig die Vorzüge eines Kommentars und Nach- 
hervorgewachsen sind. Ist doch der Verfasser einer der | schlagewerks, welche durch ein sorgfältiges Sachregister noch 
wenigen, welche in den 18 Jahren, die von den ersten Verhand- | erhöht werden. Die schlimme Klippe der Kommentarform — 


lungen und Entwürfen an bis zum endgültigen Abschlusse des | das Zerhacken des Stoffes in einzelne Worte und Sätze — ist 
Uebereinkommens verstrichen sind, an erster Stelle an der Bear- | durch diese Art der Darstellung glücklich vermieden. 
beitung dieses hochwichtigen Vertragswerkes thätig waren. ?) Nicht minder hat der Autor es dem Leser erspart, sich 


Dem dergestalt an den Autor herangetretenen nobile officium | durch alle Einzelheiten der Konferenzverhandlungen hindurch 
hat er sich gewissenhaft unterzogen, indem er ein Werk ge- | arbeiten zu müssen. Dieselben sind nur herbeigezogen, soweit 
schaffen hat, welches ganz besonders geeignet erscheint, das | sie zum Verständniss des Textes dienlich erscheinen; sie sind 
Verständniss der neuen internationalen ra eochuhe aber, um die dogmatische Darstellung nicht zu verwirren, gleich 
in die weitesten Kreise zu tragen. den Mittheilungen aus den dem internationalen Ueberein- 
—_—_ kommen mehr oder weniger zu Grunde liegenden Rechten der 
*) Verlag von Franz Vahlen. Vollständig in 1 Band zu | Einzelstaaten, in besondere Paragraphen oder in die Anmer- 
40 Bogen, gr. 8. Preis geheftet 12 .4, Ups 14 M kungen verwiesen, woselbst auch kurze kritische Besprechungen 
!) Siehe Nr. 86 des Jahrg. 1892 d. Ztg. abweichender Ansichten anderer Autoren ihre Stelle gefunden 
2) Siehe von der Leyen im Archiv für Eisenbahnwesen 1892 | haben. 
S. 1249 bei Besprechung der von Gerstner besorgten Ausgabe Wie man aus der, das Andenken des verstorbenen Prä- 
des Deutschen und Französischen Textes des Uebereinkommens. | sidenten der ersten Konferenz, Bundesrath Dr. J. Heer ehrenden 


— 268 — 


Widmung des Buches, sowie aus der die Thätigkeit der übrigen 
Konferenzdelegirten hervorhebenden Vorrede und aus zahl- 
reichen Stellen des Werkes selbst ersehen kann, ist der Ver- 
fasser stets bereit, fremdes Verdienst anzuerkennen und weit 
entfernt, sein eigenes in den Vordergrund zu stellen. Um so 
weniger kann man es ihm verargen, wenn er litterarische Fr- 
scheinungen, welche nach seiner Ansicht für ihre Autoren 
Verdienste, die ihnen nicht zukommen, in Anspruch nehmen 
oder auffallend geringes Verständniss des Vertragswerks an 
den Tag legen, schonungslos verurtheilt. 

Nach Mittheilung eines 5 Seiten einnehmenden „Ver- 
zeichnisses der bei dieser Arbeit eingesehenen Schriften“ legt 
der Verfasser in der Einleitung zunächst das Wesen 
des internationalen Eisenbahnfrachtrechts und die Nothwen- 
digkeit seiner Feststellung durch Staatsvertrag dar. Sodann 


zeigt er, wie das Gemeinsame in den Rechten der einzelnen | 


Vertragsstaaten geeignet war, die Grundlage eines einheit- 
lichen internationalen Eisenbahnfrachtrechts zu bilden. In 
weiterer Ausführung dieses Gedankens wird zunächst auf die 
eine Vorbedingung des gegenseitigen Verständnisses der ver- 
tens enden Staaten bildende weitgehende Gemeinsamkeit 
der allgemeinen Rechtsanschauungen in den betheiligten Län- 
dern hingewiesen, wie sie in erster Reihe durch das Römische 
Recht, durch ein aus dem eigensten Bedürfniss des Verkehrs 


selbst hervorgegangenes universelles Handelsrecht und durch . 


das Französische Recht vermittelt worden ist. Sodann wird 
in knapper Form die Entwickelung des Eisenbahnfrachtrechts 
in den einzelnen Vertragsstaaten skizzirt, wobei namentlich 
der einheitlichen Bestrebungen des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen anerkennend gedacht wird. Hieran schliesst 
sich eine kurze Schilderung der langjährigen Verhandlungen, 
welche zum Abschluss des Internationalen Uebereinkommens 
geführt und in den Berner Konferenzen der Jahre 1878, 
1881 und 1886 ihren Schwerpunkt gefunden haben. Es ist 
in dem Buche nicht hervorgehoben, aber allgemein bekannt, 
dass der Verfasser eines der thätigsten Mitglieder dieser Kon- 
ferenzen war und dass er namentlich als Berichterstatter der 
Redaktionskommission einen grossen Einfluss auf die Gestal- 
tung des Vertragswerks ausgeübt hat. 

Die Darstellung des Uebereinkommens selbst enedsrn 
EN dem Ideengang desselben genau folgend, in 6 Haupt- 
stücke. 

Das erste Hauptstück enthält und bespricht die 
Eingangsbestimmungen, wie sie in den ersten 4 Ar- 
tikeln des Uebereinkommens niedergelegt sind, nämlich: dessen 
Form und Wesen, sowie dessen herein (Art. 1), — 
vom Transport ausgeschlossene oder nur bedingungsweise zu- 


elassene Gegenstände (Art. 23) und 3) und das Verbot von 


em Internationalen Uebereinkommen widersprechender Tarif- | 
es Art. 4 wird, | 
irrigen Anschauungen gegenüber, namentlich hervorgehoben, 


bestimmungen (Art. 4. Bei Erläuterung 
wie im Interesse der Einheitlichkeit des internationalen Rechts 
die dem Uebereinkommen widersprechenden Tarifvorschriften 
auch dann als ungültig zu betrachten sind, wenn sie dem 
Publikum gegenüber günstigere Bestimmungen enthalten. 

Das zweite Hauptstück behandelt unter der Ueber- 
schrift: Eingehung und Inhalt des internatio- 
nalen Eisenbahn - Frachtvertrags den Stoff der 
Art. 5—14 des Uebereinkommens. In der zunächst „egebenen 
Darstellung des Wesens dieses Vertrags wird namentlich 
dessen Charakter alsRealvertrag aus seiner inneren Natur 
wie aus den positiven Bestimmungen des Uebereinkommens 
(Art. 8) entwickelt und die Unhaltbarkeit der Annahme eines 
Konsensualvertrages nachzuweisen versucht (S. 94—96). Wenn 
auch Recensent unter der Herrschaft der Bestimmungen des 
Deutschen Handels-Gesetzbuchs die entgegengesetzte Ansicht 
vertreten hat, so muss er doch anerkennen, dass gegenüber 


den positiven Vorschriften des Internationalen eberein- 
kommens die Auffassung des Verfassers wohl begründet 
erscheint. Der Anordnung des Uebereinkommens gemäss wird 


dann die Verpflichtung zum Abschluss des internationalen 
Eisenbahn-Frachtvertrags (Art. 5) erörtert und dabei nament- 
lich das Wesen der „gesetzlichen Transportgemeinschaft“ 
(welche ungeeigneter Weise auch als Zwangsgemeinschaft 
bezeichnet worden ist) nebst den Garantien gegen die daraus 
zu befürchtenden Nachtheile dargelegt. Demnächst werden 
als Hauptmomente dieses Vertrags besprochen: Frachtbrief 
(Art. 6, 7), Vertragsabschluss (Art. 8), Verpackung (Art. 9), 
Beachtung der Zollvorschriften (Art. 10), Fracht (Art. 11, 12), 
Nachnahme (Art. 13) und Lieferfristen (Art. 14). Wir heben 
aus diesem reichen Stoff nur einige besonders interessante 
Punkte hervor. Im Zusammenhang mit den erwähnten Erörte- 
rungen über die Natur des Frachtvertrags betont der Verfasser, 


3) Zu Art.2 ist u. a. eine auf amtlicher Quelle beruhende 
vollständige Darstellung der in den einzelnen Vertragsstaaten 
bestehenden Vorschriften über den Postzwang gögeben, unseres 
Wissens die einzige zur Zeit veröffentlichte. 


‚dass der Frachtbrief in erster Reihe Begleitpapier ist und 


durch weitere Vorgänge den Charakter einer Beweisurkunde 


erhält, aber schon seiner Form wegen nicht als Vertrags- 
urkunde betrachtet werden kann (8. 111, 153). In dem wich- 
tigen Abschnitt über die Fracht werden zunächst die in den 
einzelnen Vertragsstaaten herrschenden obersten Tarifgrund- 


sätze kurz mitgetheilt und daran anschliessend diejenigen des’ 


Internationalen Uebereinkommens, an der Hand der Art. 11—12 
in Verbindung mit Nr. II und Ill des Schlussprotokolls -aus- 
führlich entwickelt (S. 197 f£.) Wir wollen hier namentlich 
auf die Erörterung über die Natur der Tarife (S.201 Anm. 6,7) 
und der Reglements (S. 20 Anm. 2, 3) aufmerksam machen, 
Mit grosser Schärfe wird die Unzulässigkeit heimlicher Tarif- 
begünstigungen nachgewiesen (S.203 fg. und S. 222/23 Anm. 5, 6) 
ad deren über das Gebiet des Internationalen Uebereinkom- 


mens hinausgehende Tragweite betont (S. 206 fg.). Hinsicht- 


lich der Lieferfristen bietet die Erörterung des Verhältnisses 
zwischen den im Internationalen Uebereinkommen vorgesehe- 
nen und den in Deutschland und Oesterreich-Ungarn 
lässig erklärten Zuschlagfristen (S. 239) besonderes Interesse. 

Im dritten Hauptstück wird die „Ausführung des 
internationalen Eisenbahn-Frachtvertrages* erörtert: das Ver- 
fügungsrecht des Absenders (Art. 15), die Rechte und Pflichten 
des Empfängers (Art. 16, 17), Transporthindernisse (Art. 18), 
Ablieferung des Gutes und Einziehung der Fracht — insbeson- 


ür zu- 


dere Ablietferungsverfahren (Art. 19), Rechte und Pflichten der. 


Empfangsbahn (Art. 20), Pfandrecht der Eisenbahnen am Gut 
(Art. 21, 22), Verhältniss der Eisenbahnen unter einander 


(Art. 23) und Ablieferungshindernisse (Art. 24) — endlich Fest- 


stellung von Verlust, Minderung und Beschädigung des Gutes 
(Art. 25). Darunter werden die Erörterungen über das Ver- 


fügungsrecht (S. 252) das Interesse der Leser besonders 


in Anspruch nehmen. Ohne hier auf Einzelheiten näher ein- 


ehen zu können, machen wir namentlich auch auf die Aus- 


ührungen des Verfassers zu Art. 15, welcher die verschie- 
densten Auslegungen erfahren hat, aufmerksam. Diejenige 
des Verfassers hat jedenfalls den Vorzug eines engen An- 


schlusses an den Wortlaut und die ihm aus erster Hand zu- 


gängliche Entstehungsgeschichte dieser Bestimmungen. 

Das vierte auptstück behandelt die An- 
sprüche gegen die Eisenbahn aus dem inter- 
nationalen 
mation (Art. 26), 
Bahnen, Passivlegitimation und Gerichtsstand (Art. 27, 28), 
Haftung der Eisenbahn für ihre Leute (Art. 29), Haftung für 
Verlust, Beschädigungen und Verspätung des Gutes (Art. 30 
bis 43) %#), endlich das Erlöschen der Ansprüche 
Eisenbahn durch Zahlung der Fracht und Annahme 
sowie durch Verjährung (Art. 44—46). 

Von besonderem Interesse ist der bei diesen Erörte- 
rungen (S. 355 ff.) geführte Nachweis, wie die Vorschriften 
über die Höhe der im Falle des Verlustes und der Beschädi- 
gung zu leistende Ersatz (Art 34, 35, 37) im Wege eines Kom- 

romisses zwischen den 

ranzösischen Rechtes erzielt und wie die Versöhnung beider 
Rechte vorzugsweise durch das Fallenlassen der Normal-Ent- 
schädigungssätze von Deutscher Seite ermöglicht wurde. 
Höchst beachtenswerth scheint uns ferner die Darlegung des 
Wesens des durch die Berner Konferenzen geschaffenen neuen 
Instituts der „Deklaration des Interesses an der Lieferung“ 
(S. 372 #£., 383 #. 


es Gutes, 


Beschädigung, als von Verspätung einen das gewöhnliche 
Maass übersteigenden Schadensersatz zu sichern. 


Das fünfte Hauptstück entwickelt die Grundsätze, 


betreffend den Rückgriff der Eisenbahnen unter 
einander. Nach allgemeinen Vorbemerkungen werden zunächst 
die materiellen Grundsätze — im allgemeinen (Art. 47), 
bei Versäumung der Lieferfrist (Art.48), Ausschluss der Solidar- 
haft (Art. 49), grundlegende Bedeutung des Urtheils im Haupt- 


*) Im einzelnen gelangen hier zur Darstellung: 

1. Die Haftung der Eisenbahnen für Verluste und Be- 
schädigungen und zwar: die Voraussetzungen dieser Haftung 
(Grundsatz und Ausnahmen Art. 30, 31 und 32), die Höhe des 
Schadensersatzes für gänzlichen und theilweisen Verlust (so- 
wohl die regelmässige des Art. 34, als die ausnahmsweise für 


Spezialtarife in Art. 35), die Wirkungen des Wiederauffindens 


des Gutes (Art. 36), die Höhe des Ersatzes für Beschädigung 
(Art. 37) und der Einfluss der Deklaration des Interesses an 
der Lieferung auf die Höhe des Schadensersatzes (Art. 38); 

2. die Haftung der Eisenbahn für Versäumung der Liefer- 


frist, sowohl bezüglich ihrer Voraussetzung (Art. 39), als der 


Höhe des Ersatzes (Art. 40); | 
3. Gemeinsames für Verlust, Beschädigung und Ver- 
spätung, insbesondere: Einfluss von Arglist usw. (Art. 41), 


rundsätzen des Deutschen und des 


.) zu sein, vermöge welcher dem Publikum Ge- 
legenheit gegeben ist, sich sowohl im Falle von Verlust und 


rachtvertrag, insbesondere: Aktivlegiti- 
Sammtverbindlichkeit der befördernden 


a die 


erzinsung der Entschädigungssumme (Art. 42) und Wegfall 


der Haftung für verbotene Transporte (Art. 43). 


=. 


_ prozess (Art:50) — erörtert. Sodann wird dasRückgriffs- 

verfahren — Vereinigung der Klage gegen sämmtliche be- 
theiligten Bahnen (Art. 51), Verbot der Verbindung des Rück- 
griffs mit dem Hauptverfahren (Art. 52), Zuständigkeit für das 
Rückgriffsverfahren (Art. 53) — dargelegt und sch die 
Befugniss der Eisenbahnen zu anderweitigen Vereinbarungen 
Art. 54) erörtert. Der Leser wird aus diesen Darlegungen mit 

nteresse ersehen, wie man in wesentlicher Befolgung der Vor- 
schläge des Enntwurfes der Deutschen Kommissare bemüht 
_ war, einerseits den infolge der Transportgemeinschaft soli- 
darisch haftbaren Bahnen einen auf einfachen Grundsätzen der 
Billigkeit beruhenden raschen und sicheren Rückgriff zu 
sichern, andererseits die Verschleppung des Hauptverfahrens, 
zu welcher dessen bisher vielfach üblie tens mit dem 


Rückgriffsverfahren nothwendig führen musste, zu vermeiden. | 


Diese Vorschriften finden allerdings nur insoweit praktische 
Anwendung, als die Bahnen sich nicht — wie dies im Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen geschehen ist — über ander- 
weite Bestimmungen, namentlich auch über besondere Schieds- 
gerichte geeinigt haben. Sie sind aber bei der grossen Anzahl 
von Bahnen, bezüglich deren dies nicht der Fall ist, ein noth- 
 wendiges Korrektiv für das aus der Transportgemeinschaft 
entstehende Risiko. 

Im sechsten Hauptstück kommen die all- 
gem einen Bestimmungen zur Erörterung, welche am 
- Schlusse des Uebereinkommens gegeben sind. Es werden zu- 
nächst prozessualische Festsetzungen: über das 
Verfahren überhaupt (Art. 55), über die Vollstreckbarkeit der 
Urtheile und die Unzulässigkeit der Kaution für Prozesskosten 
(Art. 56) besprochen. Dann wendet sich die Darstellung zu 
_ den durch das Uebereinkommen geschaffenen organischen 
Einrichtungen. Insbesondere wird das hochwichtige 
Centralamt für den internationalen Transport (Art. 57 und 
Reglement für dieses Amt), dessen Aufgabe und Organisation 
unter Berücksichtigung der neuesten Vorgänge (auch bezüglich 
der Personalien) dargelegt, ferner werden die damit eng zu- 
-sammenhängerden Bestimmungen über Aenderungen an der 
Liste der Eisenbahnen (Art. 58), sowie die in Aussicht genom- 
menen weiteren Konferenzen (Art.59) berücksichtigt. Es folgen 
noch Münzfragen (Ausführungsbestimmungen $ 11) und die 
Schlussbestimmungen über Dauer und Wirksamkeit des Ueber- 
_ einkommens (Art. 60). 

Den Glanzpunkt dieses Hauptstücks und vielleicht der 
een Darstellung bilden die eingehenden Erörterungen über 

ie im Art. 5b vorgesehene Vollstreckbarkeit der auf Grund 
des Uebereinkommens ergangenen Urtheile in sämmtlichen 
Vertragsstaaten (S. 444 ff.,, Bestimmungen, welche der Ver- 
fasser schon auf der II. Berner Konferenz als den Schlussstein 
des ganzen Vertrags bezeichnet hat.) Es wird namentlich 
nachgewiesen, welch’ enormer Fortschritt darin gegenüber den 
noch in verschiedenen Ländern herrschenden Rechtsanschau- 
ungen zu erblicken ist. Auch die verwandten Fragen der Ein- 
rede der entschiedenen Sache und der Litispendenz sind in den 
Kreis der Erörterung gezogen. 

Die „Schlussbetrachtungen“ bringen nach 
einigen allgemeinen Bemerkungen einen Rückblick auf das 
Gesammtbild des Uebereinkommens und legen die hohe 
Bedeutung des Vertragswerkes dar. „Dasselbe schafft ein 
vollständiges und gemeinfassliches, wesentlich. einheitliches 


>) Siehe Protokoll der II. Konferenz S. 64. 
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Recht für den internationalen Güterverkehr unter den Eisen 
bahnen des grössten Theils des Europäischen Kontinents. Auf 
einem Gebiet von rund 7,5 Millionen Quadratkilometer mit 
260 Millionen Einwohnern sind alle für den internationalen 
Verkehr wichtigen Bahnen zu einer Gemeinschaft verbunden, 
welche diese Linien in gewissem Sinne als einheitliches Netz 
erscheinen lässt und sie in ihrem wechselseitigen internatio- 
nalen Verkehr den gleichen festen Rechtsnormen unterwirft. 
Das Werk bedeutet einen epochemachenden Fortschritt auf 
dem Gebiete des ktmätionalen Verkehrs und des internatio- 
nalen Rechts. Es übt eine mächtige, aber dem Ermessen der 
einzelnen Vertragsstaaten überlassene Rückwirkung auf das 
Recht des inneren Verkehrs und hat auch für andere Rechts- 
gebiete neue Gesichtspunkte eröffnet und neue Wege gewiesen.“ 

Im Anhang ist der gleichwerthige Deutsche und Fran- 
zösische Text des Internationalen Uebereinkommens, mit 
alleiniger Ausnahme des für die Vergleichung wenig erheb- 
lichen Französischen Textes der Liste dur Eisenbahnen, wieder- 
gegeben um — wie das Vorwort sagt — „den Leser in den 
Stand zu setzen, die Richtigkeit der gegebenen Erklärungen 
an der Hand des von jedem fremden Zusatze freien, in seinem 
vollen Zusammenhang erscheinenden Vertragswerkes selbst zu 
prüfen.“ Das ist um so nothwendiger, als bei den Besprechun- 
En inehrfach auf gewisse hin und wieder hervortretende, aller- 

ings meist nur formelle und in der Eigenart beider Sprachen 
wurzelnde kleine Unterschiede zwischen beiden Texten hinge- 
wiesen ist. Im allgemeinen vertritt der Verfasser die Ansicht, 
dass beide Texte sich gegenseitig erläutern und ergänzen und 
nirgends in unlösbarem Widerspruch stehen. 

Fassen wir unsern Eindruck über das ganze auch äusser- 
lich geschmackvoll ausgestattete Werk zusammen, so müssen 
wir sagen, dass die Erwartungen, welche wir schon bei der 
Mittheilung des Vorworts (in Nr. 86 S. 860 Jahrg. 1892) aus- 
gesprochen haben, durch das nun vollendet vorliegende Werk 
reichlich in Erfüllung gegangen sind. Wenn man auch hin- 
sichtlich der Auslegung einzelner Bestimmungen des Ueber- 
einkommenrs in vereinzelten Fällen vielleicht anderer An- 
sicht sein kann, so wird man doch anerkennen müssen, 
dass die überaus eingehende Beschäftigung des Verfassers 
mit dem Vertragswerke und seine genaue Kenntniss von 
dessen Entstehung, denselben in hervorragendem Maasse 
befähigt, bei der Auslegung das Richtige zu treffen. Die 
Entwickelung der allgemeinen Grundsätze und die Inter- 
pretation der einzelnen Artikel ist zudem eine so überaus klare 
und gründliche und dabei doch populär gehaltene, dass wir 
das bahnbrechende Werk allen Interessenten, sowohl Juristen 
und Eisenbahnbeamten, als Geschäftsleuten auf das wärmste 
empfehlen können. Da der Verfasser als hervorragender Mit- 
arbeiter an dem Vertragswerk als der berufenste Kommentator 
desselben erscheint, wird sein Buch jedenfalls einen bestim- 
menden Einfluss bei der praktischen Anwendung des Ueber- 
einkommens ausüben. Ja es darf mit Sicherheit angenommen 
werden, dass dieses Deutsche Werk die Grundlage bilden wird 


| für jede Erörterungen über internationales Frachtrecht in all’ 


den Staaten, auf welche das Uebereinkommen Anwendung 
findet. Und wenn man bedenkt, dass dieses Uebereinkommen 
berufen sein wird, nicht nur für den internationalen, son- 
dern auch für den internen Verkehr das Eisenbahnfracht- 
gesetz der Zukunft zu bilden, so gewinnt das Lehrbuch von 
Gerstner schon jetzt die Bedeutung eines allgemeinen Eisen- 
bahnfrachtrechts. Dr-Koich. 


Die Waldbahn des Körösthaler Waldgeschäftes.”) 


Nachdem die, längs der Theilstrecke Borosjenö-Borossebes. 


gelegenen, grossen Waldungen ausgenutzt waren, hörte auch 
die alte Borosjenöer Sägerei und Holzgeschäfts - Aktiengesell- 
schaft zu bestehen auf, wodurch ein Hauptausfuhrartikel der 
Bahn, die massenhaften Holztransporte, ausblieben. Obgleich 
dies keine wahrzunehmende Wirkung auf die Geschäftsbilanz 
der Vereinigten Arader und Osanäder Eisenbahnen ausübte, so 


war doch die Direktion bestrebt, für die ausgebliebenen Trans- 


_ porte einen Ersatz zu schaffen. 


Zu diesem Zweck wurde die Verlängerung der Arad-Bo- 
Gurahoncz, na | ! ‘ 
| zu gewinnen suchte, welcher, vertrauend auf das Unternehmen, 


rossebeser Strecke, vorläufig bis 
dessen Umgebung nicht nur reich an ausgedehnten Wa 
ist, sondern alich 

eigneten Mergel und noch andere, gewerblichen Zwecken 
dienende Naturprodukte liefert. Die Verlängerung der Bahn 


dungen 


einen sehr guten, zur Cementfabrikation ge- 


die selbständige Ausbildung des Verkehrs nach dem Ausbau 


ı der Bahn in jener Gegend warten wollte. Sie strebte vielmehr 


danach, dass, sobald die Bahn eröffnet werde, auch schon für 


Transport gesorgt sei, damit das auf die neue Strecke ver- 
ı wendete Kapital gleich seine Früchte trage. 


Hierbei kam 
Direktor Beni v. Boros auf den Gedanken, die in der Umge- 
bung von Gurahoncz gelegenen, gut ausgebildeten Eichen-, 
grösstentheils jedoch Buchenwaldungen auszunutzen, deren 
weiteres Fortbestehen überdies ein Ueberständigwerden der 
Bäume befürchten liess. Zur Ausnutzung plante er ein Wald- 
geschäft in grösserem Stile, für das er einen Geschäftsmann 


das nöthige Kapital zur Verfügung stellte. Einen solchen Ge- 
schäftsmann fand er inKarlNeufeldt, Eigenthümer jenes 
zuverlässigen, soliden Bankhauses, welches, die Entstehung der 
Arad-Körösthalbahn und der Arad-Osanäder Bahn von Anbeginn 


um 22 km vermehrte jedoch das Baukapital um 500.000 fl., für | 
deren entsprechende alsbaldige Verzinsung die Direktion zu | 
R sorgen hatte, welche ihren Prinzipien getreu nicht erst auf | 


eg. . 


kennend, den soliden und reellen Geschäftsgeist dieser Eisen- 
bahnverwaltung zu würdigen wusste. 


3 *) Aus dem in Nr. 63 S. 693 vor. Jahrg. d. Ztg. erwähnten Vortrage des Herrn Oberingenieur Edm. v. Bodänyi. 


F 


; 


- 


Bei Emission der Prioritätsaktien der Vereinigten Arader 
und Csanäder Eisenbahnen stellte K. Neufeldt in Verbindung 
mit der Firma Schoeller im Vergleich zu den anderen Bank- 
häusern eine überaus günstige Offerte. Durch seine Verwen- 
dung konnten die Prioritätsaktien zum Kurse von 98 %% 
emittirt werden. Neufeldt war geneigt, zur Begründung des 
erwähnten Waldgeschäftes das nöthige Kapital zur Verfügung 
zu stellen, worauf Direktor v. Boros eine Industriebahn her- 
stellte, welche, was Projektirung, Ausführung und Transpoct- 
fähigkeit anbelangt, als bahnbrechendes Beispiel dienen kann. 

Die Bahn hatte natürlich einen provisorischen Charakter 
und sollte mit der grössten Sparsamkeit, jedoch so gebaut 
werden, dass sie bei der zweckmässigen Ausnutzung der 
Wälder auch den Anforderungen des grossartigen Waldge- 
schäftes entspreche. Die gebirgige Gegend verlangte verhält- 
nissmässig grosse Steigungen. Die grösste Steigung der Bahn 
beträgt 72 %%, die Gesammtsteigung bei einer Länge von 14 km 
im ganzen 400 m, was einer durchschnittlichen Steigung von 
30 %0 entspricht. Der möglichst ökonomische Bau der Bahn 
erforderte unter solchen Umständen auch scharfe Krümmungen, 
doch hing die Bestimmung des kleinsten Bogenradius von den 
zu benutzenden Fahrbetriebsmitteln ab und die Lösung dieser 
Frage bildete auch hier, ebenso wie bei der Mezöhegyeser 
Industriebahn die schwerste Aufgabe. Die Spurweite der Bahn 
wurde mit 76 cm bestimmt. 
bekannten, mit leichten Schienen gebauten, ähnlichen schmal- 
spurigen Industriebahnen besassen eine Tragfähigkeit von 95 
bıs 30 Metercentnern, sodass man auf dieselben höchstens 5 m? 
Holz laden konnte. Direktor v. Boros beabsichtigte Schienen von 
6,4 kg Gewicht für das laufende Meter anzuwenden und Wagen, 
auf welche man 10 m? Holz laden konnte, d. h. mit einer Trag- 
fähigkeit von 50 Metercentnern. Da ich mich mit dem Bau von 
schmalspurigen Bahnen beschäftigte, frug er auch mich um 
meine Ansicht, obgleich er mit seiner Idee und deren Ver- 
wirklichung — wie gewöhnlich — schon lange im Reinen war. 
Als ich erwähnte, dass es bis jetzt keine derartigen Transport- 
wagen, wie er sie wünschte, gebe, äusserte er, dass es für ihn 
keinen Sinn habe, eine Waldbahn zu bauen, wenn er mit den 
Transportwagen keine 10 m?, d.h. eine halbe Wagenladun 
Holz fahren könne. Ich gestehe, dass ich daran zweifelte, o 
es gelingen werde, einen Wagen von solcher Tragfähigkeit zu 
erlangen, da ich die Schwierigkeiten kannte, mit welcher in 
dieser Beziehung die Mezöhegyeser Güterdirektion gekämpft 
hatte. Es war dies im Jahre 1889 zur Zeit der Pariser Welt- 
ausstellung ; Direktor v. Boros fand auch dort unter den ausge- 
stellten Wagen von Decauville nicht die entsprechende Kon- 
struktion. nzwischen las ich, dass die Bochumer Stahl- 
giesserei und Maschinenfabrik bei der Melbourner Ausstellung 
im Jahre 1887 für vorzüglich konstruirte Wagen schmal- 
spuriger Industriebahnen ausgezeichnet wurde Von Paris 
zurückkehrend reiste ich deshalb über Bochum, um mir dort 
derartige Wagen anzusehen. Die Bochumer Fabrik, welche in 
ihren Werkstätten 7000 Arbeiter beschäftigt, befasst sich nur 
nebenbei, jedoch in ziemlich grossem Maassstabe mit der An- 
fertigung von transportablen Bahnen und Fahrbetriebsmitteln. 

Direktor v.Boros liess sich einen Bochumer Wagen bringen, 
dessen Konstruktion er zum Muster nahm, jedoch einige 
Abänderungen bestimmte. Die Grazer Wagenfabrik von 
Joh. Weitzer betraute er hierauf mit der Anfertigung eines 
Musterwagens. Die Aufgabe war, einen Waldbahnwagen von 
76 cm Spurweite zu konstruiren, welcher in Anbetracht des 
Pferdebetriebes und der grossen Steigungen ein möglichst ge- 
ringes Eigengewicht besitze, wegen der grossen Inanspruch- 
nahme von solider Konstruktion sei, welcher ferner eine Trag- 
fähigkeit von 50 Metercentnern haben und zum Transport von 
10 m? Holz geeignet sein sollte; welcher ausserdem auch in 
den schärfsten Basen verkehren konnte. Dieser Musterwagen 
entsprach nach seiner Fertigstellung vollkommen allen An- 
forderungen; bei den vorgenommenen Versuchen bewegte er 
sich selbst in Bögen von 5 m Radius noch leicht und sicher. 
Es wurden nun nach diesem Muster, mit geringen Abänderungen, 
die weiteren Wagen bestellt. Die Wesen besitzen 2 vier- 
rädrige Gestelle, auf welchen die obere Konstruktion drehbar 
befestigt ist. Die Räder aus Martinstahl haben 40 cm, die 
Achsen 5 cm Durchmesser. Die 2 Truckrahmen und den Fuss- 
boden ausgenommen, sind alle übrigen Theile aus Stahl oder 
Eisen gefertigt. Die Ladefläche ist 1,6 m breit und 5 m lang; 
das Brennholz kann auf 2m Breite, 4m Länge und 195 m 
Höhe geladen werden. Das Eigengewicht der Wagen beträgt 
11 Metercentner, die Tragfähigkeit 50 Metercentner, infolge 
dessen jeder Achsendruck 1,6 t, wodurch es möglich wurde, 
Schienen von 6,4 kg Gewicht für das laufende Meter an- 
zuwenden. 

Nachdem die Frage hinsichtlich der Fahrbetriebsmittel 
erledigt war, konnte an die weiteren Ausführungsbedingungen 
des Bahnbaues gedacht werden. 

Die Bahn wurde an der Berglehne entlang überall so 
geführt, dass möglichst wenig Erd- und Felsarbeit nöthig 


Die Transportwagen der bisher ' 
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wurde, weshalb auch Bögen von 10 m Radius nicht selten 

sind. Der Unterbau hat 2 m Kronenbreite, welche bei der 

neueren Trihonezer Strecke mit 2,5 m angenommen wurde, 
Auf mehreren Stellen war die Herstellung von Stützmauern. 
erforderlich, welche in Anbetracht des provisorischen Charak- 
ters der Bahn unter Aufsicht von geübten Italienern aus 

Trockenmauerwerk hergestellt wurden und als lehrreiches 
Beispiel dafür dienen können, dass diese Herstellungsweise 

eventuell auch bei öffentlichen Bahnen billig und zweckent- 

sprechend sein kann. 

Die Widerlager und Kegel der Brücken und Durchlässe 
sind ebenfalls aus Trockenmauerwerk hergestellt, die obere 
Konstruktion der Brücken aus Rundhölzern nach den vorge- 
legten Plänen auf möglichst einfache und billige Weise, doch 
so, dass sie den Anforderungen der Sicherheit vollkommen 
entspricht. Die Schienen wurden aus dem Resiczaer Eisen- 
werke der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft beschafft. Der Oberbau der Bahn wurde mit besonderer 
Sorgfalt hergestellt, Winkellaschen und schwebende Stösse 
angewendet, sodass sich die Transportwagen ruhig und ohne 
Erschütterung bewegen. Bei sehr scharfen Bögen wurde die 
Anwendung von Leitschienen nothwendig. Die Bahn mit den 
verhältnissmässig schwachen Schienen liegt sehr solid und die 
schwebenden Schienenstösse haben sich auch in Bezug auf die 
Bahnerhaltung als zweckmässig erwiesen. Die Wagen, welche 
thalwärts mit einer Geschwindigkeit von 15—20 km in der 
Stunde verkehren, laufen auch in den schärfsten Bögen voll- 
kommen sicher. Die Rothbuchenschwellen sind 1,4 m lang, 
ihr Querschnitt 18 cm breit und 15 cm hoch. Der Oberbau ist 
so leicht, dass ein Schienenpaar sammt dazu gehörigen Schwel- 
len von 2 Arbeitern gehoben und fortgetragen werden kann, 
hat also den Charakter der transportablen Bahnen. Zum 
Schotterbett wurde erdiges Steingeröll verwendet, welches 
sich für den Pferdebetrieb am besten bewährte. 

Der Bahnbetrieb geht in folgender Weise von statten: 
20 Doppelwagen verkehren täglich 2 Mal. Die Wagen werden 
früh zeitig von Pferden einzeln thalaufwärts gezogen; bei 
Steigungen von über 30 '/o Sind für einen Wagen 4 Pferde 
nöthig. Mit jedem Wagen gehen 2 Arbeiter, welche thalab- 
wärts als Bremser fungiren und einen Tagelohn von 60—70 kr. 
erhalten. Für die 6—8 Pferde ist ein Kutscher genügend, da 
dieselben, wie bei den Kariolen, bald eingeübt sind. Auf kür- 
zerem Wege durchs Thal kehren die Pferde darauf zurück und 
ruhen bis 1 Uhr Mittags. Die Wagen, von den Arbeitern be- 
laden, werden auf dem starken Gefälle der Bahn sorgfältig 

ebremst einzeln nach der Station Gurahoncz herabgelassen. 

ie 2 vierrädrigen Gestelle der Wagen können jedes für sich, 
jedoch aus einer Stellung und von einem Arbeiter mittelst 
Spindelbremsen bequem gebremst werden. Diese, allen Anfor- 
derungen der Sicherheit entsprechende Art der Bremskonstruk- 
tion erlangte ebenfalls auf Grund von Versuchen ihre jetzige 
Einrichtung. Alle 8 Räder der Wagen können gebremst 
werden; auf jedem Wagen befinden sich 2 Arbeiter, d. h. ein 
Bremser und Hilfsbremser. Letztere laden das Holz auf der 
Station ab, sind daher den ganzen Tag über beschäftigt. Nach- 
mittags werden die Wagen wieder thalaufwärts gezogen und 
kommen gegen Abend zum 2. Male beladen herab. Ein Wagen 
ladet 10 m? Holz, 20 Wagen bringen also bei täglich zwei- 
maligen Touren 400 m? Holz vom Gebirge herab. Ein der- 
artiger Bahnbetrieb ist hier infolge der günstigen landwirth- 
schaftlichen, bezw. Pferdezuchtsverhältnisse, was Transport- 
und Ertragsfähigkeit anbelangt, besonders vortheilhaft. 

Die Bahnstrecke war anfangs so geplant, dass: sie, die 
Wasserscheide auf dem Dealu Magura genannten Berg- 
rücken übersetzend, zum benachbarten Trihonezer Thale her- 
abführt. Inzwischen gestaltete sich jedoch das Waldgeschäft 
immer günstiger; auch wurde die Erfahrung gemacht, dass 
selbst bei einer Steigung von 100 %/%» die Wagen noch anstands- 
los mit Pferdekraft aufwärts gezogen werden, können. Da. 
ferner im Trihonczer Thale ohnedies eine neue Strecke geplant 
war, wurde obiges Projekt fallen gelassen; die Holzprodukte 
dieser Gegend werden vielmehr durch eine Flügelbahn der 
neuen Trihonczer Linie, welche Steigungsverhältnisse bis zu 
100 %/o erhalten wird, bewerkstelligt werden. Die erste Linie 
dagegen wurde, nachdem das Holz auf dem Bergrücken, an 
den oberen Bergabhängen und in den kleineren Schluchten 
ausgeschlagen war, aufgelassen, d. h. abgetragen und in die 
Thalsohle verlegt, damit auch das Holz der anderen Thalseite 
leicht forttransportirt werden kann. 

Der Bau dieser, in der Thalsohle geführten Strecke ist 
vielleicht noch interessanter, als derjenige der oben beschrie- 
benen, an der Berglehne geführten Bahn. ; 

Die billigste Herstellung des Unterbaues hat sich auf 
eine, bisher nicht für ausführbar gehaltene 
Weise als zweckmässig erwiesen: die Bahn wurde nämlich 
unmittelbar am Rande des Baches hergeführt, bezw. in das 
Bett hineingebaut. Der Damm wird unter Aufsicht geübter 
Italienischer Arbeiter aus dem groben Schotter und grösseren 
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Steinen des Baches hergestellt, wobei letzterer gleichzeitig 
dort, wo das Material entnommen, vertieft und regulirt wird. 
Der Bahnkörper ist auf diese Weise ein aus Steingerölle er- 
richtetes Trockenmauerwerk, welches, dem Bachgefälle fol- 
end, sich durchschnittlich 1 m über die Bachsohle erhebt. 
Diese Steindämme werden von den ansässigen Arbeitern unter 
Aufsicht von Italienischen Vorarbeitern zu dem Preise von 
5595 kr. für das laufende Meter Strecke hergestellt und 
kommen durchschnittlich auf 60 kr. oder für 1 m? auf 25 kr. zu 
stehen, sind also ausserordentlich billig. In diesen Preisen 
sind die bei den Bachkrümmungen nöthigen, regelmässigen 
Abpflasterungen schon inbegriffen; die Arbeiter fanden ihr 
Auskommen dabei und waren mit ihrem Verdienst zufrieden. 
Nach grossen Regengüssen bedeckt das Hochwasser zuweilen 


die Dämme, verursacht aber infolge der soliden Bauweise 


keinen weiteren Schaden, höchstens geschieht es, dass bei 
Krümmungen Schotter an der Seite des Bahndammes abge- 
lagert wird, wodurch derselbe eher verstärkt wird. 

Die Trihonezer Eisenbahn wurde theilweise zur Aus- 
nutzung der Waldungen, mehr aber des Mergeltransportes 
wegen von Trihoncz zu der bei der Gurahonczer Station gele- 

enen Cementfabrik gebaut. Da diese Bahn einen definitiven 
Okter hat und später wahrscheinlich auf Dampfbetrieb 
eingerichtet werden wird, wurde der kleinste Bogenradius mit 
50 m, die grösste Steigung mit 33 °/ festgesetzt. Die Damm- 
Kronenbreite beträgt 2,5 m. Sie ist theilweise im Thale, theil- 
weise auf die eben angegebene Weise in den Bach hinein- 

ebaut. Der Oberbau besteht ebenfalls aus 6,4 kg schweren 

chienen. Zum Betriebe dieser Strecke mit Mallet’schen Ma- 
schinen sind Unterhandlungen im Zuge. Da nun der Achsen- 
druck dieser Maschinen 3 t beträgt und Decauville für diese 
9 kg schwere Schienen verwendet, bei 6,4 kg schweren Schienen 
und 50 cm Schwellenentfernung aber nur 2,5 t Achsendruck 
zulässig ist, löst Direktor v. Boros die Frage auf die Weise, 
dass er von der Mallet’schen Lokomotive, welche eine Tender- 
lokomotive ist, den Wasser- und Kohlenbehälter herabnehmen 
und auf einen besonderen 4rädrigen Tenderwagen anbringen 
lässt. Dadurch wird der Lokomotiv-Achsendruck auf 235 t 
herabgesetzt, für welchen der vorhandene Oberbau genügend 
stark ist. Die Mallet’sche Lokomotive kann bei einer Steigung 
von 33 ’/„ noch das Dreifache ihres Adhäsionsgewichtes ziehen, 
d. h. Züge von 30 t. Da der Frachtentransport in der Gefälls- 
richtung geschieht und die Lokomotive aufwärts 25 leere 
Wagen befördern kann, wird dieselbe dem zu erwartenden 
Verkehr vollkommen entsprechen. Die Kosten der ersten, 
schwierigeren Strecke der Waldbahn, 14 km, beliefen sich 
sammt den Transportmitteln für das Kilometer auf 5000 Al., 
die weiteren 11 km ohne Betriebsmittel auf 3000 fl. Direktor 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 976 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbe- 
nutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Entschei- 
dung in einem Streitfalle (abgesandt am 13. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Finanzirung der Lokalbahnen und das geänderte 
Garantiesystem. 


In Ergänzung der unter dieser Ueberschrift in Nr. 26 
S. 242 d. Ztg. gebrachten Ausführungen des K. K. Handels- 
ministers tragen wir noch aus dem vom gewesenen Sektions- 
chef und interimistischen Leiter des K. K. Handelsministe- 
riums, Freiherrn von Pusswald, dem Herrenhause erstat- 
teten Referate folgende Stellen zur Rechtfertigung und Wieder- 
aufnahme des Garantiesystems nach: 
„Allfällige prinzipielle Bedenken gegen die Wiederkehr 
des Staatsgarantiesystems und dessen in letzter Zeit häufig 
ewordene Anwendung erscheinen durch den Umstand be- 
oben, dass einerseits eine staatliche Unterstützung noth- 
wendiger Lokalbahnen im Wege einer ausreichenden baaren 
Subvention aus staatsfinanziellen und budgetären Rücksichten 
unthunlich, andererseits aber durch die nunmehr allseitig ein- 
tretende verstärkte Ingerenz der Staatsverwaltung auf Bau 
und Betrieb dieser Lokalbahnen, sowie durch die ausnahmslos 
rap Fa Trennung der Geldbeschaffung von der Bauverge- 
bung die wesentlichsten Mängel des früheren Garantiesystems 


beseitigt erscheinen und überdies für den Fall einer etwa 


‚später eintretenden Verstaatlichung dieser Bahnen eine für 
‚letztere ins Gewicht fallende thunlichste Ermässigung des 
Anlagekapitals erzielt wird.“ | 


v. Boros hat bei diesen Bauten gezeigt, wie man Eisenbahnen 
auf praktische Weise, bei zweckmässiger, ökonomischer und 
geschäftsmässiger Auffassung ausbilden kann und was sich 
mit den geringsten und sparsamsten Mitteln erreichen lässt. 
Eine Bahn, auf welcher bei 76 cm Spurweite und 10 m Krüm- 
mungsradius, auf 6,4 kg schweren Schienen und auf Wagen 
von 11 Metercentnern Eigengewicht 5 t Nutzlast transportirt 
worden wären, bei welcher das Verhältniss der todten Last zur 
Nutzlast nur 22% beträgt, eine solche Bahn existirte bisher nicht. 


Tabelle über das Verhältniss der todten Last zur Nutzlast 
von Eisenbahnfahrzeugen. 


| | 
| A | Verhält- 
’ | 'rag- |niss der 
ı War | Eigen- | fahig- | todten 
ll keit | Last zur 
| Nutzlast 
t t p) 
K. K. Bosnabahn . 2 3,0 6 50 
ur 2 MER 3 4,5 10 45 
Mezöhegyeser landwirth- 
schaftliche Industriebahn | 4f _ Ike! 325 ı 40 
Gurahonezer Waldbahn . . |4! © 11 5 22 
Sächsische Schmalspur- \a 
bahnen EU ad > 3,6 5 72 
NormalspurigeHauptbahnen | 2 5,0—9,0 10 70 
Brasso-Hetfaluer Lokalbahn | 
(mit abnormalen Krüm- 
mungen, normalspurig) . 2 45 5 90 


Die Direktion der Vereinigten Arader und Csanäder Eisen- 
bahnen beschäftigt sich gegenwärtig mit einem ähnlichen 
Projekt einer Schmalspurbahn, jedoch öffentlichen Charakters, 
welche die Station Borossebes mit dem im grossen Stile zu 
erbauenden Bade in Monyäsra verbinden wird. Bei Herstel- 
lung dieser Bahn würden die bisher gewonnenen Erfahrungen 
zur Geltung kommen und es ist anzunehmen, dass, wenn die 
Regierung nur soviel guten Willen zeigt und nur soviel 
Freiheit erlaubt, wie seinerzeit beim Bau der Körösthalbahn, 
Direktor v. Boros ein ebensolches Werk zustande bringen wird, 
wie es die Körösthalbahn ist. Für die Herstellung von nicht 
nur billigen, sondern auch guten und rentablen Eisenbahnen 
wird dies als ein nachahmungswerthes, wirkungsvolles Beispiel 
dienen im Interesse der Hebung der gemeinwirthschaftlichen 
Verhältnisse unseres Vaterlandes. 


Der Steiermärkische Landtag und die Eisenbahnen. 


Von den zwei bisher eröffneten Landtagen wurde bereits 
bei der Eröffnung des Steiermärkischen vom Landeshauptmann 
mitgetheilt, dass die Murthalbahn im nächsten Jahre 
eröffnet wird, dass die Regierung betreffs der Linien Zelt- 
weg-Wolfsberg, Unter-Drauburg-Wöllan ihre 
Unterstützung zugesagt habe und dass der Staat den Bau .der 
Linie Heilenstein-Stein in nicht allzu ferner Zeit in 
Angriff nehmen werde. Ferner ist der Ausbau der Aspanger 
Bahn über den Wechsel, sowie der Linie Neuberg- 
Mariazell in Aussicht genommen. Hoffentlich werde — von 
der Aspanger Bahn abgesehen — bei diesen Linien nur der 
Kredit des Landes und die Hilfe des Landes-Eisenbahnamtes 
in Anspruch genommen werden. 

Dagegen wurde vom Gemeinderath der Stadt Graz diesem 
Landtage eine Petition des Inhaltes überreicht, dass der Aus- 
bau der Linien (Hartberg-Aspang, Zeltweg-Wolfsberg, Unter» 
Drauburg- Wöllan, St. Georgen-Krapina) eine ernstliche Ge- 
fährdung der Interessen der Stadt Graz bilde, da weite 
Strecken des Landes dadurch dem Verkehre mit der Haupt- 
stadt entfremdet würden. Der Landtag möge dem.Ausbaue 
dieser Linien nur dann zustimmen, wenn die direkte Linie von 
Graz nach Hartberg und die beiden Strecken der Köflacher 
Bahn ausgebaut werden. ’ 


Investitionen auf den Ungarischen Staatsbahnen. 


Ueber den unter dieser Ueberschrift in Nr. 24 S. 220 
d. Ztg. mitgetheilten Gesetzentwurf fand im Finanzausschusse 
des Ungarischen Abgeordnetenhauses die Berathung statt. 
Der Referent führte aus, dass die Legung des zweiten Ge- 
leises auf der Strecke Waitzen-Gran-Nana der 
Linie Budapest-Marchegg schon zu jener Zeit dringend aner- 
kannt wurde, als die Linie Budapest - Marchegg sich noch im 
Besitze der Oesterreichisch - Ungarischen Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft befand. — Handelsminister Lukacs erklärte, dass 
alle irgend nöthigen Arbeiten auf den Ungarischen Staats- 
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bahnen durchgeführt werden. Sollte sich die Nothwendigkeit 
neuer Arbeiten ergeben, werde die Regierung nicht ermangeln, 
mit entsprechenden Vorlagen vor das Parlament zu treten. 
Es möge konstatirt werden, dass die jetzigen Investitionen 
aus jenem Plus an Einnahmen gedeckt werden, welches die 
Staatsbahnen im Jahre 1892 über das Präliminare hinaus er- 
geben haben. 

Der Gesetzentwurf wurde 
Plenum angenommen. 

Der Stadtgemeinde von Pressburg wurde vom Di- 
rektor Ludwigh der Ungarischen Staatsbahnen bekannt ge- 
geben, dass Minister Lukacs beschlossen habe, in Pressburg 
eine grosse Maschinenbau- und Reparaturwerkstätte für die 
Transdanubischen Bahnen zu erbauen und 1000 Arbeiter darin 
zu beschäftigen. Der Minister verlangt von der Stadt die 
in Ueberlassung von 90000 Quadratklaftern Bau- 
grund. 


hierauf zur Vertretung im 


Die Milleniumausstellung in Ungarn. 


Im Jahre 1896 werden es 1000 Jahre, dass die Ungarn 
von ihrem Lande Besitz genommen haben. Für diese Mille- 
niumfeier wird eine grosse Ausstellung vorbereitet, in welcher 
auch dem Verkehrswesen der gebührende Raum gewährt wird. 
Deshalb fand bei der Direktion der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen die Konstituirung dieser Spezialabtheilung statt, 
welche in 5 Gruppen zerfällt: a) die Pferdebahnen und deren 
Betriebsmittel, sowie die öffentlichen Strassen, b) die Fluss- 
und Kanalschifffahrt, c) das Marinewesen, d) die Eisenbahnen 


und zwar die mit Dampf und die mit Elektrizität betriebenen, | 


e) Telegraphen, Telephon und Postwesen. Näheres werden 


wir s. Zt. berichten. 


Das neue Betriebsreglemen® 


Trotz des Handelsministerial - Erlasses, betreffend die 
Beschwerdepunkte gegen dieses Reglement (s. Nr. 27 S. 253 
d. Ztg.) dad ait Beziehung auf diesen Erlass, hat der Nieder- 
österreichische Gewerbeverein eine Eingabe an das Handels- 
ministerium überreicht, welche zu denken gibt. In derselben 
wird bemerkt, dass, wenn der Verein trotz des vorerwähnten 
Erlasses die Aufmerksamkeit des Ministers für die Ausfüh- 
rungen der Eingabe erbittet, so geschehe dies deshalb, weil 
der Verein auch Wünsche und Beschwerden vorbringe, die 
zum Theile in dem Ministerialerlasse nicht berücksichtigt er- 
scheinen, zum Theile auch in den bisherigen Eingaben anderer 
Körperschaften noch keinen Ausdruck gefunden hätten. Die 
Eingabe führt nun aus, dass die Regierung in der Verwaltung 
der Staatsbahnen mit den Priyalbahnen identische Interessen 
habe. Da aber der Verkehr der Bahnen mit dem Publikum 
nicht ein Verkehr von Behörden mit Unterthanen ist, sondern 
ein Verkehr zwischen gleichberechtigten Paciscenten; da ferner 
mannigfache Interessengegensätze zwischen den Bahnen und 
dem sie benutzenden Publikum beständen, würde der Staat 
als Bahnbesitzer bei der Bestimmung der Vertragsbedingungen 
häufig in Konflikt kommen mit dem Staate als der Gesammt- 
vertretung der Interessen seiner Bürger. Diesen Konflikten 
könne nur Rechnung getragen werden, wenn die Interessen 
des Staatsbahnbesitzers durch ein Kommunikations- 
ministerium, die der Gesammtheit durch das Handels- 
ministerium vertreten werden. Eine gründliche Besserun 
der Verhältnisse sei nur möglich, wenn die Staatsbahn- un 
die Staatsbürgerinteressen in je einer eigenen Centralstelle 
ihre Vertretung und die Interessengegensätze in der Verhand- 
lung der beiden Centralstellen ihre Ausgleichung fänden. So 
lange die Re: so wie heute lägen, bitte der Verein den Han- 
delsminister, den Aeusserungen der Interessentenkreise um so 
grössere Aufmerksamkeit zuwenden zu wollen. 


Betriebseinnahmen im Monat Februar d. J. 


In jenem Monate wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 7636395 Personen und 
7958142 t Güter befördert und Kierfür eine Gesammteinnahme 
von 22589448 fl. erzielt (hiervon entfallen auf die Oester- 
reichischen Bahnen 15 629150 fl. und auf die Ungarischen Bahnen 


6960298 fl.), d. i. für das Kilometer 807 fl. — Im gleichen 
Monate 1892 betrug die Gesammteinnahme, bei einem Verkehre 
von 7604551 Personen’ und 7023260 t Güter, 20991379 fl. 


oder für das Kilometer 757 fl.; daher ergibt sich für den 
Monat Februar 1898 eine Zunahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 6,6 8. 

Die auf den Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
‘in den ersten 2 Monaten 1893 erzielten Verkehrseinnahmen 
beziffern sich auf 48339098 fl. (hiervon entfallen auf die 
Oesterreichischen Eisenbahnen 30245038 fl, auf die Unga- 
rischen Bahnen 13094 060 fl.), im gleichen Zeitraume des Vor- 
jahres auf 42480 938 fl. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen für den zweimonatlichen Be- 
triebszeitraum des laufenden Jahres 28004 km, für den gleichen 


Zeitraum des Vorjahres dagegen 27729 km betrug, so stellt 
sich die durchschnittliche anne für das Kilometer und 
die Betriebszeit Januar—Februar 1893 auf 1548 fl. gegen 
1532 fl. im Vorjahre, d.i. um 16 fl. günstiger, oder, auf 
das Jahr berechnet, für 1893 auf 9288 fl. gegen 9192 
Vorjahre, d. i. um 96 fl., mithin um 1 % günstiger. 

Nach der Höhe des auf Grund der Einnahmezitfern der 
ersten 2 Monate 1893 für das Jahr ermittelten Kilometerergeb- 
nisses hatten von den im „Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schifff.“ 
aufgezählten 126 Bahnen die folgenden die höchsten Einnahmen: 
die Wiener Verbindungsbahn mit 85872 fl., die Aussig- Tep- 
litzer Eisenbahn mit 44 610 fl, die Kaschau - Oderberger Bahn 
(Oesterreichische Strecke) mit 28392 fl., die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (Hauptbahnnetz) mit 27372 fl., die Kahlenberg- 
Eisenbahngesellschaft (Dampftramway) mit 21348 fl. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende Februar d. J. 


Mit Ende Januar waren 387.2 Eisenbahnbaukm in Bau- 
ausführung. Im Monate Februar sind durch den Beginn des 
Baues der Lokalbahn Wodnian-Prachatitz 274, dann 
der Wiener Stadtbahn 0,6 km zugewachsen. Da keine Be- 
triebseröffnung stattfand, so standen Ende Februar 415,2 km 
im Baue, wovon 121,7 km auf die Staatsbahnen und 293,5 km 
auf die Privatbahnen entfallen. Der Fertigstellung reifen ent- 

egen die Zahnradbahn auf den Schafberg und die 
Te kalbähn Wels-Unterrohr. Die Zahl der durchschnitt- 
lich per Tag beim Eisenbahnbau beschäftigten Arbeiter hat 
sich von 3092 auf 4347 erhöht. 


']Der Weinversand auf den Eisenbahnen. 


Die Gewährung eines ermässigten Frachtsatzes bei Wagen- 
ladungsgütern hängt bekanntlich davon ab, dass von dem Gute 
mindestens 10000 kg zur Verladung gebracht oder die Fracht 
für das Ladegewicht des Wagens bezahlt wird. Bei dem Trans- 
port von Wein ist diese Begünstigung geradezu ausgeschlossen, 
weil es keine Wagen gibt, in welchen die zur Aufgabe von 
Weinquantitäten für 10000 kg nöthigen Fässer auf der Boden- 
fläche derselben untergebracht werden können. Um aber doch 
der gedachten Tarifbegünstigung für Weinsendungen theil- 
haftig zu werden, müssen die Gebinde aufgesattelt werden. 
Bei einer derartigen Verladung erleiden die Weinfässer arge 
a und hierdurch auch grosse Quantitätsverluste, 
die vom Versender zu tragen sind. Derselbe ist aber ausserdem 
noch gehalten, bei derartiger Verladung sich mittelst Reverses 
zu verpflichten, der Bahn für etwaige Beschädigungen des 
Wagens, die bei Verladungen in der gedachten Art naturgemäss 
sehr häufig einzutreten An, Ersatz zu leisten. Der Klub 
der Wiener Weinhändler hat vor einiger Zeit an die Eisenbahn- 
Direktorenkonferenz ein Memorandum gerichtet, in welchem 
ee wird, dass für den Weintransport entweder grössere 

agen zur Verfügung der Versender gestellt werden mögen oder 
die BE aleuin denselben eingeräumt werde, dass die Fracht- 
sätze, wie sie für andere Massenartikel bei Auflieferung von 
10 000 kg in Geltung sind, bei Weinsendungen schon bei einer 
Wagenladung von 8000 kg Anwendung finden sollen. Diese 
Angelegenheit wurde dem Tarifkomitee zur Prüfung und 
Berichterstattung zugewiesen. 


_ Der sleischtransport und die Approvisionirung von Wien. 

In einer längeren Ausführung wird in der Nr. 35 des 
„vVerordn.-Bl. für Eisenb. u. Schifff.“ das Unzutreffende der 
diesfälligen Beschwerden, insbesondere über den mangelhaften 
und theuren Transport von lebendem Vieh und frischem Fleisch 


aus Galizien, nachgewiesen. Auf den dortigen Bahnlinien der 


K.K. Staatsbahnen stehen derzeit 67 Kühlwagen und 20 Hacken- 
wagen in Verwendung; die ersteren werden durch Konsortien 
gehörig mit Eis versorgt, welche in vielen Stationen Eisdepots 
unterhalten. Das Fleisch wird in Hackenwagen nur bis zu 
a nächstgelegenen (grösseren) Stationen verladen, wo die 

mladung in Kühlwagen. stattfinden kann. Die Ausnutzung 
des Fassungsraumes der verkehrenden Fleischwagen ist aber 
eine äusserst ungünstige; die im Jahre 1891 in der Wiener 
Grossmarkthalle angelangten 2307 Fleischwagen enthielten 
nur ein Nettogewicht von 7863t und waren daher durchschnitt- 
lich nur mit 3408 kg beladen. Die Fleischtarife wurden erst 
kürzlich bedeutend herabgesetzt; eine weitere Herabsetzung 
ist unmöglich, da der Trausport von Fleisch für die Bahnen 
viel kostspieliger als der anderer Güter ist, indem das Eigen- 
gewicht 
750 kg betragende Eisfüllung, ein bedeutend höheres als das 
der gewöhnlichen Kastenwagen ist; nachdem ferner die fleisch- 
führenden Züge mit einer grösseren Geschwindigkeit als die 
gewöhnlichen Lastzüge verkehren, und endlich die Tragfähig- 
keit der überdies auf der Rücktour nicht verwendbaren Spezial- 
wagen im besten Falle mit nur 50 $& ausgenutzt werden kann. 
Dermalen verkehren schon direkte Eilzüge für den Transport 


‘von lebenden Thieren und frischem Fleisch aus Galizien und 


der Bukowina nach Wien, so dass von Suczawa auf einer Ent- 


er Spezialwagen für Fleisch, ungerechnet die etwa 
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yon 1109 km innerhalb 66 Stunden Fleischsendungen 


Bruns 
nach Wien gelangen, was einer Geschwindigkeit von rund 17 km 


für die Stunde einschliesslich des Aufenthalts und von rund 
25 km für die Stunde ohne Einrechnung desselben entspricht; 
eine weitere Erhöhung der Transportgeschwindigkeit erscheint 
vom betriebstechnischen und vom ökonomischen Standpunkte 


 unthunlich. Der offiziöse Artikel weist auch die Insinuation 
zurück, als ob die Bahntarife an der Vertheuerung der übrigen 


Lebensmittel schuld tragen; auch die billigsten Tarife koramen 


‚nur in den allerseltensten Fällen den Konsumenten zu gute, 


so lange der gegenwärtig zu deren Nachtheile so ungünstig 
organisirte Zwischenhandel in erster Reihe die Früchte jeder 


- Tarifermässigung geniesst und davon im Detailverkaufe nichts 


abgibt. 


Schutzvorrichtungen zwischen der Lokomotive und dem 
Tenderplateau. 
Die Verwaltung der Oesterreichischen Nordwestbahn hat 
gegen das Herabfallen des Personals bei den seitlichen Oeff- 


nungen zwischen der Lokomotive und dem Tenderplateau 


eiserne Thüren als Schutzmittel, statt der bisherigen 


. weiter herausgegeben werde. 


etten 
oder Ueberlegeeisen, verwendet. Diese sich auch gegen Wind 
und Wetter bestens bewährenden Schutzthüren sind unten mit 
einem etwa 15 cm breiten Ansatz aus Leder versehen. Die- 
selben wurden bereits im Jahre 1892 an 22 Lokomotiven an- 

ebracht; im Jahre 1893 wird die weitere Anbringung dieser 

chutzvorrichtung bei einer grösseren Anzahl von Lokomotiven 
und zwar in erster Linie bei jenen der schnellfahrenden Züge 
stattfinden. 


Das offizielle Kursbuch „Der Kondukteur“. 


Namens der Oesterreichischen Direktorenkonferenz hat 
die Südbahn als deren Vorsitzende mit der Verlagsbuchhand- 
lung und artistischen Anstalt des Ritters von Waldheim 
in Wien vereinbart, dass das offizielle Kursbuch „Der Kon- 
dukteur“ von dieser Firma auf weitere 5 Jahre, vom 1. März d. J. 
an, und wenn keine Kündig erfolgen sollte, für je 1 Jahr 
er Preis ist nach wie vor auf 
50 kr. für die grosse und auf 30 kr. für die kleine Ausgabe 
festgesetzt und beträgt das Jahresabonnement für die erstere 
3 fl. und für die letztere 2 fl. 


Die Schnellzüge der Südbahn nach Italien. 
Die seit Mitte Februar d. J. bestehende neue direkte 


- Schnellzugverbindung Wien (Südbahnhof) -Genua hat sich 


auch als eine wesentliche Verbesserung des Oesterreichisch- 


- Ungarischen Verkehrs nach der Riviera erwiesen. Wer um 


. Innsbruck bis Genua etwa 16 Stunden beträgt. 


. eines besonders 


8 Uhr 20 Minuten Abends vom Südbahnhof in Wien bezw. um 
7 Uhr 45 Minuten Abends vom Centralbahnhof in Budapest 
abfährt, langt bereits am folgenden Tage um 11 Uhr 30 Minuten 
Abends in Genua an. Ebenso vermittelt der zwischen der 
Südbahn und den Oberitalienischen Bahnen vereinbarte Schnell- 
zuganschluss eine bequeme Verbindung Berlin-Rom (via 
Brenner) mit einer gekürzten Fahrtdauer, die beispielsweise 
von$München bis Genua nunmehr etwa 20 Stunden bezw. von 
An dieser Ver- 
bindung partizipirt auch der Verkehr ab Salzburg (via Rosen- 
heim-Kufstein) nach Genua mit der kürzesten bestehenden 
Fahrtdauer von etwa 23 Stunden. Gegenwärtig sind überdies 
weitere Verhandlungen im Zuge, welche das Zustandekommen 
ünstigen Anschlusses in umgekehrter Rich- 
tung und zwar ab Genua an den neuen Nachtschnellzug Rom- 
Berlin mit Bestimmtheit erwarten lassen. In der Richtung 
zwischen Westdeutschland und der Schweiz (bezw. Frankreich) 
via Arlberg, Innsbruck und Pusterthal besteht bekanntlich ein 
direkter Verkehr mit sehr günstigen Fahrzeiten. Reisende in 
diesen Relationen (und vice Kara vermeiden auf der Strecke 
Innsbruck-Budapest, in welcher (ab Kufstein) ein direkter 
Wagen verkehrt, abgesehen von der kürzeren Fahrtdauer, auch 
die Unbequemlichkeit der Lohnwagentahrt vom Westbahnhof 
zum Bahnhof der Staatseisenbahn in Wien und erzielen über- 
dies den Vortheil eines bequemen Anschlusses in Budapest 
nach Belgrad bezw. im diesjährigen Sommer auch an den 
Schnellzug nach Sarajevo und Metkovic. Die Benutzung der 
Strecke Arlberg (bezw. München) -Pusterthal-Budapest wird 
sich somit insbesondere für Touren mit Rundreisefahrscheinen 


. zur Hin- oder Rückfahrt empfehlen. 


Ausserordentliche Generalversammlung der Lokalbahn Weis- 
Aschach am 27. März d. J. 


Diese Versammlung beschäftigte sich mit der Geldbe- 
schaffung für den Bau der Lokalbahn Wels-Krems- 
münster-Unterrohr, da sich bei der im Zuge befind- 
lichen Ausführung dieses Baues eine Ueberschreitung des 
ursprünglichen Kostenanschlages von 850 000 fl. um 250 000 fl. 
ergeben hat. Die Versammlung ermächtigte den Verwaltungs- 


. rath, eine Hypothekarschuld von 200000 fl. aufzunehmen und 


beschloss, das Aktienkapital um 50000 fl. zu vermehren. Das 
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Aktienkapital wird daher 1500000 fl. betragen. Ferner wurde 
beschlossen, dass sämmtliche Aktien ohne Unterscheidung 
zwischen Stamm- und Prioritätsaktien gleichgestellt sein 
sollen. Auch wurde der mit der Generaldirektion der ÖOester- 
reichischen Staatsbahnen vereinbarte Betriebsvertrag bezüglich 
der Linie Wels-Unterrohr, deren Eröffnung im Laufe 
des Sommers stattfinden wird, genehmigt. Der Name der Ge- 
sellschaft wird in „Welser Lokalbahn-Gesellschaft“ 
abgeändert. 


Börsenberieht und Kursnotiz. 


Der günstige Einnahmeausweis der Oesterreichisch- 
Ungarischen Bahnen für Februar d. J., noch mehr aber die 
schon für das ganze I. Quartal d. J. bekannt gewordenen 
besseren Einnahmen der grossen Oesterreichischen Eisenbahnen 
haben eine Vorliebe für Bahnwerthe hervorgerufen. Diese 
wurde noch dadurch erhöht, dass von Berlin starke Aufträge 
für Deckungskäufe in Südbahn ns 50) einlangten und dass 
sowohl die Kreditanstalt als der Bankverein in ihren General- 
versammlungen über ihre vortheilhaften Operationen bei der 
Konyertirung mehrerer Bahnprioritäten berichteten. Während 
Nordbahn (2950) und Elbethalbahn (243,75) sich zur vorwöchent- 
lichen Notiz erhielten, wurden Nordwestbahn (221,50) und 
Staatsbahnen (310,50) höher notirt. Dividendenschätzungen 
bezw. diesfällige Verwaltungsrathsbeschlüsse brachten Lem- 
berg-Czernowitz (265,25) und Graz-Köflach (264,25) in die Höhe. 
Die Nachricht, dass die Frankfurter Eisenbahnrentenbank für 
1 000 000 fl. Prioritäten der Eisenerz-Vordernberger Bahn (98,50) 
mit einem Gewinn von 158612 4 und solche der 5% Kron- 
stadt- Haromszeker Bahn (ohne Notiz) für 2000000 #4 ver- 
kaufte, lenkte die Aufmerksamkeit auf diese Werthe. Dasselbe 
war der Fall mit den 4 2 Prioritäten der Strakonitz- Winter- 
berger Bahn (95,50), bezüglich deren Erwerbung ein Kon- 
kurrenzkampf zwischen 2 grossen Banken ee hat. 


Aus der Schweiz. 
Simplondurchstich. 


In Nr. 1 und 2 des „Bulletin de la societe vaudoise des 
ingenieurs et architectes“ ist eine Abhandlung über den Simplon- 
durchstich enthalten, deren Verfasser Herr Ingenieur Chapuis 
ist. Derselbe sucht die Vorzüge einer Tunnelanlage in mittlerer 
Höhe und die Anwendungen von Gefällen bis zu 60 %o mit 
Zahnstange und elektrischem Betriebe darzuthun. Im ersten 
Theile seiner Arbeit gibt der Verfasser zunächst einen Ueber- 
blick über die bis jetzt vorgeschlagenen Mittel zur Lösung der 
Simplonfrage. . Er unterscheidet 3 Kategorien von Projekten: 
solche mit gar keinem oder nur kurzem Tunnel, solche mit 
Tunnel in mittlerer Höhe und endlich solche mit’ Basistunnel. 
Zur ersten Kategorie zählt ein Projekt von Flachat aus dem 
Jahre 1860. Derselbe sieht Steigungen von 60°%/0 vor. Die Bahn 
würde ohne Zahnstange gebaut, indem die Adhäsion aller Fahr- 
zeuge des Zuges benutzt werden soll. Jeder Wagen ist mit 
einer Maschine versehen und alle Wagenmaschinen werden 
von der Lokomotive aus mit Dampf versehen. Es braucht 
kaum gesagt zu werden, dass dieses Projekt kaum je ernstlich 
in Frage kam. Es folgten hierauf Projekte mit mittlerem 
Tunnel: 1862: von Jaquemin und 1863 von der Italienischen 
Bahn mit 35 bezw. 40 !/o Maximalsteigung. Das erste Projekt 
mit Basistunnel datirt aus 1857 und wurde von den Herren 
Clo und Venetz entworfen. Die Maximalsteigung beträgt bei 
diesem Projekt 30 %%, die Tunnellänge 12200 m, die Maximal- 
höhe über Meer 1068 m. Aus dem Jahre 1860 stammt ein 
Projekt vom Chefingenieur Vauthier der Italienischen Bahn. 
Er reduzirt die Maximalsteigung auf 25 %. und die grösste 
Bahnhöhe auf 743 m, erhöht entsprechend die Tunnellänge auf 
18220 m. .Weitere Projekte folgten von Sommel, Stockalper 
und M. Favre. Das letzte Projekt mit Basistunnel wurde von 
der heutigen Jura-Simplonbahn entworfen (1891). Es zeigt 
einen Tunnel von 19731m Länge, eine Maximalhöhe über Meer 
von 687 m und ein Maximalgefälle von 220/, und sieht eine Total- 
ausgabe von 90 Millionen Francs vor. Vor kurzem tauchte nun 
ein neues Projekt und zwar eines mit mittlerem Tunnel auf, 
dessen Verfasser Herr Masson in Lausanne ist. Es sind Stei- 

ungen, bis zu 60°/9 angenommen. Bis zu 20% soll mit reiner 

dhäsion gefahren werden, darüber hinaus mit Zahnstange. 
Der Tunnae würde eine Länge von 8500 m und eine Maximal- 
höhe über Meer von etwa 1410 m erhalten. Minimalradius der 
Kurven = 200 m. Die Maschine würde einen Zug von 140 t 
Bruttogewicht (ohne Maschine) fördern können. Die Zug- 
geschwindigkeit wäre bergwärts 12 km, thalwärts 15 km für 
reine Personen- resp. Schnellzüge. Die entsprechenden Zahlen 
für die Omnibuszüge wären 10 und 12 km, für die Güterzüge 
8 und 10 km, alles für die Stunde. Mit 2 Schnellzügen, 3 Om- 
nibus-, 4 Güter- und 6 Fakultativ- (Güter-) Zügen in jedem 
Sinne sollen auf einspuriger Bahn im Jahre 125000 Rei- 
sende bei 510000 Sitzplätzen und 300000 t Güter trans- 
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portirt werden können. ( 
ausgearbeitet, laut welchem die Bahn elektrisch betrieben 
würde. Der Nord- sowie der Südabhang des Simplon bieten 
reichliche Wasserkräfte, welche Herr Masson auf mindestens 
30000 Pferdestärken schätzt, von denen er aber nur ungefähr 
eines Drittels bedürfen würde. Er erwähnt ferner den Um- 
stand, dass man ja, um den Tunnel zu bauen, so wie so schon 
bedeutende Wasserwerksanlagen ausführen würde, welche dann 
bei Ausführung seines Projektes von vornherein als definitive 
Anlagen ausgebaut werden könnten. Herr Masson nimmt an, 
dass eine solche elektrische Bahn den gleichen Verkehr wie 
z. B. der Gotthard bewältigen könne. Die Geschwindigkeit 
auf der Zahnstangenstrecke nimmt er auch hier zu 15 km im 
Minimum am. Er sagt aber, dass man, gestützt auf die Er- 
fahrungen an der Harzbahn, bis zu 25 km gehen könne. Ge- 
schwindigkeit im Tunnel ist zu 30 km angenommen. Gegen- 
über einer Bahnanlage mit Basistunnel nach Projekt Jura- 
Simplon rechnet Herr Masson für Güter- und Reisendentrans- 
port auf einer Bahn nach seinem Projekt sehr wesentliche Vor- 
theile aus. Ob dieselben in Wirklichkeit auch eintreten werden, 
ist allerdings etwas, was eben durch die Ausführung bewiesen 
werden müsste. Selbstverständlich würde die Fahrdauer nach 
Projekt Masson erheblich grösser als nach Projekt der Jura- 
Simplonbahn sein. Wie früher schon mitgetheilt wurde, wird 
das Projekt Masson nur in den Kantonen Waadt und Wallis 
starken Anhang finden. Bern und Neuenburg, welche ebenfalls 
an dem Simplondurchstich interessirt sind, werden nur für 
einen Basistunnel eintreten. Auch Freiburg wird sich mit 
grosser Wahrscheinlichkeit für diesen entscheiden, und von 
Italien darf dies als sicher angenommen werden. Würde über- 
haupt Aussicht sein, die 90 Millionen Francs erhalten zu können, 
um den Basistunnel zu bauen, so würde das Projekt Masson 
trotz seiner angegebenen 40 Millionen Baukosten kaum in Be- 
tracht kommen. Zur Zeit sagen aber Waadt und Wallis: „Besser 
das als gar nichts.“ 
Brünigbahn. 

Mit 1. April d. J. wurde der durchgehende Betrieb über 

den Brünig wieder aufgenommen. 


Berner Oberlandbahnen. 


Die Verwaltung dieser Bahn hat an den Bundesrath zu | 


Händen der Bundesversammlung ein Gesuch eingereicht. um 
Abänderung der Konzession, so dass ihr gestattet werde, in 
Zukunft den Betrieb zwischen 15. November bis 15. März ein- 
zustellen. Das Gesuch wird mit dem Hinweis auf den ausser- 
ordentlich schwachen Winterverkehr begründet, durch welchen 
die Bahn eine ungemein grosse Einbusse erleide, um so mehr, 
als bei den schneereichen und strengen Wintern jener Gegend 
für die Freihaltung der Bahn ausserordentliche Anstrengungen 
und Kosten erforderlich seien. 


Weisssteinbahn. 

An Stelle der Linie Münster, Gänsbrunnen, Weissenstein 
(Tunnel), Solothurn wird nun vom Ingenieur Ladame in Paris 
eine andere Linie vorgeschlagen, nämlich die Durchbohrung 
der Jurakette mittelst Tunnel Court-Greuchen, mit Weiter- 
führung über Pieterlen nach Dotzingen. Der Tunnel Court- 
Greuchen würde 5 km lang sein. Durch dieses neue Projekt 
würde die Linie Basel-Genf um 14 km, die Linie Basel-Bern um 
91 km kürzer als die Linie über Sonceboz sein. 


Aus Italien. 
Bevorstehende Bahneröffnungen. 

Syracus-Licata. Die Strecke Terranova-Comiso ist 
vollendet und soll nach günstigem Ausfall der Brückenproben 
bezw. landespolizeilicher Abnahme zur Eröffnung gelangen. 

Sardinische Sekundärbahnen. Die Strecken 
Ozieri-Tirso (693km), Arbatax-Tarquisara (62 km) 
und Mandas-Nurri (23,3 km), zusammen 154,6 km, sind be- 
triebsfähig hergestellt und steht die demnächstige Betriebs- 
eröffnung in Aussicht. 


=Uebersicht der Bauthätigkeit in 1892. 

Zu Anfang des Jahres befanden sich im Bau 17 Linien 
mit zusammen 677 km Länge; davon wurden 31 km dem Be- 
triebe übergeben, andererseits wurden 32 km in Bau genommen, 
so dass bei Jahresschluss 17 Linien mit 678 km im Bau ver- 
blieben. Die eröffneten Strecken sind: Lucca-Ponte a Moriano 
(Aulla-Lucca) 9 km, Casalbuono - Lazonegro (Eboli - Reggio) 
13 km und Oliveri- Patti (Messina-Cerda) 9 km. Als neu ver- 
dungen sind hinzugetreten bei Faenza-Florenz 8 km (Borgo 
S. Lorenzo -Ronta), bei Parma -Iseo 16 km (Viadana-S. Zeno) 
und bei Catanzaro Küste zur Meerenge Veraldi 8 km (Catan- 
zaro Sala-Settignano). 

Bezüglich des Standes der Bauten auf den beiden 
Festlandsnetzen bezüglich der einzelnen Strecken und Bauloose 
am 1. Januar d. J. wird berichtet: 

Mittelmeernetz, Genua-Ovada-Asti. In dem 
2. Bauloose Mele-Oampoligure blieben von dem 6,43 km langen 


Herr Masson hat auch ein Projekt. 


Turchinotunnel (welcher das Bauloos bildet), noch 22 km zu 
bohren; auf den drei anderen Loosen, deren Bau schon ziem- 
lich weit vorgeschritten, konnten mit Rücksicht auf die Un- 
gunst der Witterung nur die Tunnelbauten SR, werden, 
während die Bauarbeiten an den Aussenstrecken ziemlich den 
ganzen Monat Dezember 1892 hindurch liegen bleiben mussten. 
Avellino-Rocchetta Melfi. Aufden beiden End- 
strecken lagen die Verhältnisse etwa ebenso wie vorerwähnt. 
Auf dem 2. Loose Paternopoli-S. Angelo wurden die Erd- 
arbeiten und kleine Kunstbauten nach Möglichkeit gefördert, 
während bezüglich der dritten Strecke S. Angelo - Conza erst 
die endgültigen Ausführungsentwürfe bearbeitet werden. 
Rom-Viterbo. Auf dem Loose Trastevere-Cavalles- 
geri ist die Anschüttung des Bahnkörpers fertig und von dem 
1,15 km langen Gianicolotunnel noch etwa 0,5 km zu bohren, 
auf den Strecken Cavalleggeri-Bracciano und Bracciano-Viterbo 
sind die Arbeiten am Bahnkörper bis auf die Schüttungen 
zum Oberbau ganz bezw. zur Hälfte, die Kunstbauten nahezu 
sämmtlich ausgeführt. _Ebensoweit ist auch die Zweiglinie 
Capranica - Ronciglione vorgeschritten, auf welcher der Bau 
der Pfeiler für den grossen Viadukt nahezu vollendet ist. 
Varese-Porto Ceresio. Das erste Loos Varese- 
Arcisate war dem Unternehmer zugewiesen, das zweite Arci- 
sate-Besaschio wurde verdungen, bezüglich des Restes stand 
die höhere Entscheidung noch aus. 
Bei dem Adrianetz sind gleichfalls 4 Linien im Bau; 
deren erste, Lecco-Colico, seit 1/7. 92 theilweise (Leceo- 
Bellano) in Betrieb gesetzt wurde, so dass die Bauthätigkeit 
sich auf den Rest Bellano-Colico beschränkt; die grössere 
Hälfte der gesammten Bauarbeit ist fertiggestellt. 
Rocchetta Melfi-Potenza. Hier war ebenso der 
Anfang bis Rionero seit 10/8. 92 dem Betriebe übergeben, auf 
dem Rest Rionero-Potenza die Hälfte der Bauarbeit geleistet. 
Rocchetta Melfi-Gioja del Colle ist seit 1/8. 92 in Betrieb 
gesetzt. I 
Von der Linie Sulmona-Isernia ist der Anfang bis 
Canzano seit 18/9. 99 im Betriebe, auf dem Rest Canzano- 
Isernia ist erst etwa ein Sechstel der Bauarbeit fertiggestellt. 
Hinsichtlich der Linie Barletta-Spinazzola ist 
die Enteignung noch nicht beendet; mit den Bauarbeiten ist 
im TR d. J., sobald die Witterung es gestattete, begonnen 
worden. 


Seil-, Tram- und elektrische Bahnen. 7 


Seilbahn Como-Brunate. Mitte Januar d. J. hat 
die feierliche Einweihung und die Eröffnung dieser Bahn für 
den Betrieb stattgefunden. 

Elektrische Bahn Benevent-Cancello. Mitte 
Januar d. J. ist der Va bezüglich des Baues dieser Linie 
abgeschlossen worden; im März d. J., sobald die Witterung es 
erlaubte, ist der Bau in Angriff genommen worden. 


Aus Südamerika. 


Peru. 


Nach dem am 15. Dezember 1892 erstatteten Geschäfts- 
bericht erzielte die „Peruvian railways and deve- 
lopment corporation“ in dem am 30. Juni 1892 been- 
deten Betriebsjahre eine Einnahme von 187011 £, die sich 
durch den Uebertrag aus dem Vorjahre auf 226420 £ erhöhte; 
davon wurden ein Jahresgewinn von 2% an die Vorzugs- 
antheilscheine vertheilt und 82891 £ auf neue Rechnung vor- 
ae 

ie Betriebsergebnisse der einzelnen Eisenbahnen zeigt 
die folgende Uebersicht, in welcher der Sol zum Kurse von 
34 Pence umgerechnet wurde: 


Eisenbahn Einnahme Ausgabe ‚Ueberaphuss 
Ä e \snla| 2 Isnlal 2 Isla 
Oentralbahn . . | 99958 16) 4 ze5sol10| 6 (5350 1210 
Südbahn 2 .ı 181820'10| 9| 99508! 0) 7) 82312!10 2 
Titicacadampfer.. | 2130014) 7| 12332|18| 9 8967 15|10 
Trujillobahn 35193 |16| 6| 16721/15|11| 18742 0| 7 
Pacasmajobahn . | 10%27\ 1|5 9887| 710 339113 | 7 
zusammen | 348500 |19| 7| 215000|13 | 7| 160092| 0| 2 
Verpachtete 
Bahnen i 
Pisco-Ycabahn . Via 20 % der Einnahmen) | 3362|117| 2 
Payta-Piurabahn | 35dabn: r ) ‚272. 210 
zusammen | 163727| 0| 2 
.|Fehlbetrag. 117 151 1; 


Chimbotebahn I 
‚verbleibt | 163 609 119 |: 1,9 


ae 


Dieser Ueberschuss, der im Jahre 1890/91 nur 196438 £ 
betrug, fällt Aeneon der Körperschaft nicht unverkürzt zu, 
sondern nur nach Maassgabe der in ihrem Besitze befindlichen 
Antheilscheine der einzelnen Betriebsgesellschaften. 
die einzelnen Linien ist folgendes zu bemerken: 

Bezüglich der Eisenbahn Payta-Piura konnte, 
trotzdem die Körperschaft in alle Rechte der Regierung ein- 
getreten ist, EN kein Abkommen wegen Besitznahme der 
Linie getroffen werden; gleichwohl hält sich der jetzige 
Pächter nicht streng an die Bestimmungen des Pachtvertrages. 

Die Einnahmen der Eisenbahn Pacasmayo-Gua- 
da 2: e sowie des Hafendamms in Pacasmayo. können nicht 
als befriedigend betrachtet werden; es hat dies seinen Grund 
in den Verwüstungen, welche die Ueberschwemmungen des 
Jahres 1891 an der Yonan-Zweigbahn (11 Meilen) angerichtet 
haben, ferner in der Stockung des Grubenbetriebes im Ver- 
kehrsgebiete der Bahn und endlich in der Ersetzung des Reis- 
baues durch den Anbau des Zuckerrohrs. Der Betrieb der ge- 
nannten Zweigbahn ist bis auf weiteres eingestellt worden, 
Am 1. Januar 1892 wurde die Bahn aus den Händen des Unter- 
nehmers übernommen und man versucht Ersparnisse im Be- 
triebe zu erzielen. 

Von dem Reinertrage der Trujillo-Eisenbahn 
entfallen 13199 £ auf die im Besitze der Körperschaft befind- 
lichen Antheilscheine dieser Bahn und verzinsen sie mit 3 ®. 
Die Bahn ist um 8 km bis Cartavio verlängert worden und 
soll noch bis zu den Zuckerpflanzungen von Tulape und Casa- 
Grande fortgesetzt werden. 

Die Chimbote-Eisenbahn, welche ihre Betriebs- 
kosten nicht zu decken vermochte, ist an die Herren Haines 
& Cie. verpachtet 

Die Ausbesserungen der Centralbahn einschliesslich 
der Ancon-Zweigbahn sind, soweit sie sofort nothwendig 
waren, ausgeführt worden. Die Arbeiten an der Verlängerung 
werden nachdrücklich gefördert, so dass die bis Casapalca 
Bande Anfangsstrecke bereits dem Betriebe übergeben werden 

onnte, während die Eröffnung der Fortsetzung bis Oroya für 
Anfang dieses Jahres in Aussicht genommen ist. Die Central- 
bahn einschliesslich der Zweigbahn und der Fortsetzung bis 
Casapalca wurde am 31. August 1892 dem Unternehmer abge- 
nommen und letzterer demzufolge von der an die Körper- 
schaft zu zahlenden Rente entlastet. Behufs Anfertigung der 
Vorarbeiten für eine Bahn, welche die Centralbahn mit dem 
Amazonenstrom oder seinen Nebenflüssen verbinden soll, hat die 
Körperschaft gemäss ihrer Konzession eine Ingenieurabthei- 
lung ausgesendet. Da die Entwerthung des Silbers den Werth 
der Silberbergwerke von Cerro de Pasco sehr herabgedrückt 
hat, ist die Verlängerung der Centralbahn bis dorthin zweifel- 
haft geworden. 
ie Eisenbahn Pisco-Yca bleibt an Herrn Schreit- 
müller verpachtet, der bedeutende Aus- und Verbesserungen 
vorgenommen hat. 

Die Südbahn geht jetzt bis Marangani; die Schienen 
sind aber bereits 7,5 Meilen weiter in der Richtung auf Sicuani 
gelegt. Die Südbahn wurde unter der Bedingung von der Re- 
ung übergeben, dass diese von gewissen Verpflichtungen, 

ie sie gegenüber den ursprünglichen Pächtern übernommen 
hatte, entlastet würde. Es wurde vereinbart, dass diese Ver- 
flichtungen in baar oder Antheilscheinen der zum Betriebe 
er Südbahn gebildeten Gesellschaft beglichen werden sollten. 
230000 £ sind am 30. Juni 1891 baar bezahlt worden. Um 
imstande zu sein, einen Theil dieser Verpflichtung abzulösen, 
hat die Körperschaft bereits 72500 £ Schuldverschreibungen, 
deren Verzinsung und Tilgung seitens der Southern railway 
company zu erfolgen hat, ausgegeben nnd wird fernere 
Schuldverschreibungen ausgeben, wenn der Rest der Forde- 
rung fällig ist. 

Für die Dampfschifffahrt aufdem Titicaca- 
see ist ein neuer Dampfer beschafft und am Bestimmungsort 
angekommen. Von der Bolivianischen Regierung hat die 
Körperschaft eine Verlängerung der Konzession für die Fluss- 
schifffahrt auf dem Desaguadero um 20 Jahre erhalten. Ferner 
ist ihr das Recht zur Erbauung von Eisenbahnen, die den 
Fluss mit den Haupt-Bergwerksbezirken verbinden, mit der 
Maassgabe ertheilt, dass die Regierung diese Bahnen unter 
Bedingungen, die mit der Körperschaft zu vereinbaren sind, 
enteignen kann. 


Ueber 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Die Sitzung am 14. März d. J. fand unter dem Vorsitz 
des Herrn Generallieutenant Golz statt. Ein von Herrn Re- 
gierungsrath Hofmann nn Kaiserlichen Patentamt) ange- 
meldeter Vortrag: Ueber die Einkammer-Luftdruckbremse, zu 
welchem umfangreiche Vorbereitungen zur Vorführung eines 
Versuchsapparates getroffen. waren, fiel aus, weil der Herr 
Präsident des . Patentamtes Herrn Hofmann kurz vor der 
Sitzung schriftlich ersucht hatte, von dem Vortrage eines 


schwebenden Patentstreites wegen abzusehen. Es ist damit 
die Entgegnung vertagt worden, zu welcher Herr Hofm ann in 
der Januarsitzung des Vereins durch den Generaldirektor der 
Westinghouse-Gesellschaft Herrn Kapteyn gelegentlich eines 
Vortrages „Ueber den Wirkungsgrad Nr Einkammer-Luftdruck- 
bremse in der Theorie und Praxis“ veranlasst worden war. 

Sodann regte Herr Geheimer Regierungsrath Schwabe 
unter Hinweis auf die durch die Zeitungen gegangene Notiz, 
dass eine Spurweite von 60 cm für die Kleinbahnen angeblich 
seitens der Behörden gewünscht würde, die Frage an, welche 
Spurweite für richtig gehalten würde und welche Erfahrungen 
dazu vorlägen. ‚Herr Oberet Taubert sprach über die mili- 
tärischerseits mit einer 60 cm weiten Feldbahn gemachten Er- 
fahrungen und folgerte, dass diese kleine Spurweite sich für 
solche Kleinbahnen eignen dürfte, welche vorwiegend dem 
Güterverkehr dienten. Für diese kleine Spurweite wurde bei 
der Diskussion mehrfach die Festiniogbahn in Wales ange- 
zogen, die älteste Schmalspurbahn von 60 cm Spurweite, über 
welche Herr Bauinspektor Leissner interessante Einzel- 
heiten mittheilte. Bei dieser Bahn, welche zu den ältesten 
Bahnen überhaupt zählt (sie besteht seit 1832) hat sich die 
Wahl der engen Spurweite schliesslich als ein Hemmniss für 
die wünschenswerthe Entwickelung des Unternehmens ergeben. 
Es haben sich dort die nun einmal den engen Spurweiten 
anhaftenden, unvermeidlichen und allen Eisenbahnfachleuten 
bekannten Unzulänglichkeiten bemerkbar gemacht und diese 
Erfahrung wird sich überall wiederholen, weshalb es nicht 
angezeigt sein dürfte, bei Kleinbahnen, die einen Eee I PEIE SH, 
Dienst haben sollen, eine geringere Spurweite als die jetzt als 
kleinste geltende von 75 cm zu wählen. 

In üblicher Abstimmung wurden in den Verein aufge- 
nommen Herr Regierungs-Baumeister Friedrich Müller und 
Herr Eisenbahn-Bauinspektor Suadicani als ordentliche ein- 
heimische Mitglieder, sowie Herr Ober-Bau- und Geheime Re- 
gierungsrath Tellkampf in Breslau als auswärtiges ordent- 
liches Mitglied. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v.O. Enteignungsrecht. Entschädigung für den 
Minderwerth des Restgrundstückes; auch für Wirthschafts- 
erschwerung, so auch für die Verstärkung des Forst- und 
Jagdschutzes. Aus den Entscheidungsgründen: „Nach 
der thatsächlichen Auffassung des Berufungsrichters ist die 
Verstärkung des Forst- und Jagdschutzes eine Folge der Ent- 
eignung der zur Eisenbahnanlage verwendeten Parzellen, die 
wirthschaftlich gebotenen Ausgleichungen der Nachtheile, 
welche für die Bewirthschaftung des klägerischen Rest- 
grundstückes infolge der durch die Theilabtretung erst er- 
möglichten Anlage schon bei Feststellung der Entschädigung 
erkennbar waren. Dass die Entschädigung für diese Wirth- 
schaftserschwerung zu dem vollen Werth gehört, auf welchen 
der Eigenthümer nach $ 8 Abs. I. des Enteign.-Ges. Anspruch 
hat, hat der Berufungsriehter mit Recht angenommen; er hat 
dabei nicht blos subjektive Verhältnisse und Interessen des 
Eigenthümers, den Werth der besonderen Vorliebe berücksich- 
tigt; Forst- und Jagdnutzung sind vielmehr objektive Vorzüge, 
welche beim Grossgrundbesitz auch im Falle freiwilligen Ver- 
kaufs einen den Preis erhöhenden Einfluss haben. Forst- und 
Jagdgelände sind erfahrungsmässig für jeden Besitzer, der sie 
nicht etwa zu anderen Zwecken ausnutzen will, desto werth- 
voller, je mehr sie in sich geschlossen sind, je weniger sieder 
Störung durch Unberechtigte ausgesetzt sind. ird durch 
die Gefahr solcher Störungen eine erhöhte Aufsicht geboten, 
der Reinertrag der Forst- und Jagdgelände um die Kosten dieser 
Aufsicht vermindert, so wird dadurch auch der Verkaufswerth 
der Ländereien beeinträchtigt. Ob die Verallgemeinerung der 
vom Berufungsrichter angewandten Grundsätze\zu Folgerungen 
führen würde, welche die Entwickelung der Industrie und des 
ganzen wirthschaftlichen Lebens äusserst gefährden würden, 
ist hier nicht zu untersuchen. Soweit es sich um Entschädi- 

ung von Eigenthümern handelt, die zur Abtretung eines 

heiles ihres Grundbesitzes im Wege der Enteignung ge- 
zwungen werden, bleibt der Grundsatz der vollen Entschädi- 

ung, zu welcher auch die Vergütung des Minderwerthes des 
ihnen verbleibenden Grundbesitzes gehört, nach $ 8 des 
Enteign.-Gesetzes maassgebend. Eine Ausdehnung der Ent- 
schädigungspflicht dahin, dass beim Bau von Chausseen 
sämmtliche igenthümer der von denselben berührten Grund- 
stücke, bei der Anlage von Fabriken die Eigenthümer der be- 
nachbarten herrschaftlichen Wohnhäuser und Gärten Ent- 
schädigung für die durch den vermehrten Verkehr nothwendig 
werdende verstärkte Aufsicht fordern könnten, dürfte aller- 
dings mit dem Rechte zum Gebrauch ihres Eigenthumes, das 
den Unternehmern nach 88—94 Einl.; $$ 36-38, I. 6;, 
$$ 26—28, I. 8A. L.-R zusteht, im Widerspruch stehen. Solche 
Anwendung ist aber gar nicht in Frage. Es handelt sich 


nicht um eine Belästigung, welche durch eine öffentliche Ver- 
Nachbarn erwächst, sondern um eine Be- 
nachtheiligung des Eigenthümers, dem ein Theil 
seines Grundbesitzes enteignet ist, hinsichtlich 
des ihm verbliebenen Grundbesitzes durch das Unternehmen, | 
für welches die Enteignung erfolgt ist. Da $S 8 a.a. O., nach 
welchem diese Benachtheiligung zu vergüten ist, auf Nachbarn, 
die bei der Enteignung nicht betheiligt sind, keine An- 


kehrsanlage den 


— In 


schr. 1893.) 


wendung findet, ist die Befürchtung des Revisionsklägers, 
dass den Eigenthümern aller von einem neuen Verkehrswege 
berührten Grundstücke, 

neuen Fabriksanlage belegenen Wohnhäuser eine Entschädigung 
. für vermehrte Aufsicht zugesprochen werden könnte, grundlos.“ 
(Erk. des V. Civilsen. des 
Hohenlohe vom 16. November 1892; Reg. 17092; Jur. Wochen- 


aller in der Nachbarschaft einer 


eichsgerichts in S. Eisenbahnfiskus/ 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


K.K. priv. Böhmische Westbahn. Am 
1. Mai 1893 gelangen nachfolgend ge- 
nannte Personenhaltestellen zur Eröft- 
nung und zwar: 

zwischen den Stationen Rewnitz und 

Karlstein: 
„Hinter-Treban“ 
und zwischen den Stationen Stankau 
und Blisowa: 
+ „Wostratschin“, 

Die einschlägigen Fahrpreise und son- 
stigen Bestimmungen sind aus den in 
sämmtlichen Stationen und Haltestellen 
affichirten diesbezüglichen Kundmachun- 
gen zu entnehmen. 

Prag, am 12. April 1893. (800) 

Die Betriebsdirektion. 


2. Aenderung von Stationsnamen. 


Anderweite Benennung der Station 
Lengerich. Vom 1. Mai 1898 ab erhält 
die an der Bahnstrecke Münster i/W.- 
Osnabrück belegene Station Lengerich 
die Bezeichnung „Lengerich (Westfalen).“ 

Köln, den 7. April 1893. (801) 

Königliche Eisenbahndirektion 
‚rechtsrheinische . 


Mit Genehmigung des Königlichen 
Finanzministeriums wird der an der 
Schmalspurbahnlinie Zittau-Markersdorf 

elegene Haltepunkt Wald vom 1. Mai 

.J. ab den Namen: 

Wald:Oppelsdorf 
führen. 

Dresden, am 10 April 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


(*02) 


3. Fahrplanbekanntmachungen. 


K.K. priv. Böhmische Westbahn. Vom 
1. Mai 1893 angefangen wird in der, 
zwischen Chrast und Pilsen bei Wächter- 
haus Nr. 87 gelegenen Vergnügungszug- 
Haltestelle „Zabelä“ der fahrplanmässige 
Lokalpersonenzug Nr. 31 und der Per- 
sonenzug Nr. 4 regelmässig anhalten, 
um dort Reisende aufzunehmen oder 
abzusetzen. Die Abfahrtszeiten dieser 
Züge sind aus dem affichirten Fahrplan- 
plakate zu ersehen. » 

Reisegepäck wird zur Beförderung in 
und nach dieser Haltestelle nicht autf- 
genommen. 

Prag, am 12. April 189. (803) 

Die Betriebsdirektion. 


4, Güterverkehr. 


Niederländischer Verkehr mit Basel, 
Waldshut ete. In dem Theile II des 
Verbands-Gütertarifs vom 1. Januar d.J. 
ist unter den besonderen Bestimmungen 
zu $ 40 auf Seite 5 bei 

d) auf Schweizerischem Gebiete 
im 4. Absatze hinter a) als dem Post- 
zwange ausnahmsweise nicht -unter- 
worfene Gegenstände einzuschalten: 

b) Sendungen von Hunden. 


| 


Die bisherigen Buchstaben b und c 
sind sodann in „c“ und „d“ abzuändern. 
Köln, den 11. April 1°93. (804) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Zu dem Spezialexporttarif für die Be- 
förderung von Getreide etc. von den 
Stationen der Russischen Südwestbahnen 
nach Danzig und Neufahrwasser vom 
27/15. September 1889 ist der NachtragIV 
und zu dem Spezialexporttarif für die 
Beförderung von Mais von den Stationen 
der Russischen Südwestbahnen nach Dan- 
zig und Neufahrwasser vom 13 1. August 
1890 ist der Nachtrag I, enthaltend 
Frachtsätze von den Stationen der neu 
eröffneten Rybnizaer Strecke nach Dan- 
zig und Neufahrwasser über Mlawa- 
Ilowo mit Gültigkeit vom 8. April 
27. März 1893 herausgegeben. 

Druckstücke sind bei den betreffenden 
Deutschen Güterabtertigungsstellen, so- 
wie bei der unterzeichneten Verwaltung 
zu haben. 805.J ) 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Theil I, 
vom 1. Januar 1898. Am 15. April d. J. 
gelangt zu dem vorbezeichneten Tarife 
ein Nachtrag II zur Einführung, welcher 
Aenderungen der Zusatzbestimmung II 
zu S 50 B 2 der Verkehrsordnung und 
des $ 17 der Allgemeinen Tarifvorschrif- 
ten hinsichtlich der Befö’derung von 
Edelmetallwaaren enthält. iie Abände- 
rungen der bezeichneten Zusatzbestim- 
mung sind von den Landes - Aufsichts- 
behörden genehmigt. Druckabzüge des 
Nachtrags können von den einzelnen 
Eisenbahnvorwaltungen, in Berlin vom 
Auskunftsbüreau der Deutschen Reichs- 
und Preussischen Staatseisenbahnen 
(Bahnhof Alexanderplatz) vom 13. d Mts. 
ab bezogen werden. 
Berlin, den 12. April 1893. 
Namens sämmtlicher Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(806M.G) 


Deutsch - Französischer, Rheinisch- 
Köln - Minden - Belgisch - Französischer 
und Bergisch - Märkisch-Belgisch-Fran- 
zösischer Güterverkehr. Am 15. April 
d. J. tritt einGemeinsamer Nach- 
trag zu den Gütertariten im Deutsch- 
Französischen Verkehr vom ] Ja- 
nuar 1883, im Rheinisch - Köln- 
Minden -Belgisch- Französi- 
schen Verkehr vom 1. Februar 1880 
und im Bergisch-Märkisch-Bel- 
gisch- Französischen Güterver- 
kehr vom 1. Februar 1880 in Kraft. 

Derselbe enthält Ergänzungen der 
Allgemeinen Tarifvorschriften und des 
Nebengebührentarifs. Nähere Auskunft 
ertheilen alle an den vorbezeichneten 
Güterverkehren betheiligten Güter - Ab- 
fertigungsstellen. 


Köln, den 8. April 1893. (807) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


- bezirks 


Saarkohlenverkehr nach der Schweiz. 
Die Bekanntmachung vom 26. Januar 
d. J., betreftend, die Aufhebung des Aus- 
nahmetarifs Nr. 12 (Verkehr von Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Ilinksrhein.| Köln und der Eisenbahnen 
in Elsass - Lothringen nach der Öst- 
schweiz) vom 1. Oktober 1884, ferner 
des Ausnahmetarifs Nr. 14 (Verkehr 
von Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
[linksrhein.| Köln, sowie der 
Pfälzischen Eisenbahnen und der Eisen- 
bahnen in Elsass - Lothringen nach der 
Mittel- und Westschweiz) vom 1. Juli. 
1890, wird hiermit zurückgezogen. Die 
beiden genannten Ausnahme- 
tarife bleiben noch über den 
30. -Apr.lrd hinaus bis auf 
weiteresin Kraft. 

Köln, den 10. April 1893. (808) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
Nordösterreichisch - Mittelrheinischer 
Güterverkehr. Am 1. Mail. J. treten an 
Stelle und unter Aufhebung der am 
1. Januar 1893 ausgegebenen Nachträge 
neue Nachträge V zu den Tarifheften 
!—3 vom 1. September 1889 in Kraft, 
welche die Abänderung des Vorworts, 
ferner Frachtsätze für Heusendungen 
und Ergänzungen des Ausnahmetarifs 13 

tür Palmöl etc. enthalten. 

München, den 6. April 1893. 

Generaldirektion 


(809) 


Gütertarifs, für den Verkehr zwischen 
Deutschen Bahnen). Die mit Gültigkeit 
vom 15. Juni 1892 zur Einführung ge- 
langten Ausnahmefrachtsätze für die : 
Beförderung 


von Eisenbahnschienen, 
eisernen Schwellen und Schienenbe- 
festigungsmitteln 
von Diedenhofen nach 
Heilbronn . 118 3 für 100 kg 
von Stieringen -Wen- 
del nach Heilbronn 92 „ „. 100 


7 
treten mit Wirksamkeit vom 1. Juni 1893 
ausser Kraft. 
München, den 5. April 1893. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(810) 


Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Württemberg. Mit Wir- 
kung vom 1. Juni d.J. an treten für die 
Beförderun von Eisenbahnschienen, 
eisernen Schwellen und Schienen - Be- 
festigungsmitteln in ganzen Wagenla- 
dungen von Frankfurt aM., Frankfurt - 
am Main: Sachsenhausen, Gustavsburg, 
Kastel, Ludwigshafen a/Rh., Mainz, 
Mannheim Badische Bahn und Mann- 
heim - Neckarvorstadt nach Heilbronn 
Frachterhöhungen ein. 

Die neuen Frachtsätze sind bei den. 
betreftenden Stationen zu erfahren. 

Stuttgart, den 11. April 1393. 

Generaldirektion 
der K, W. Staatseisenbahnen. 


(811) 


"sätze — 
Ebenfurth, Klagenfurt, Laibach, Leoben, _ 


' (Zu Nr. 29. 1893.) 


Grossh. Badische Staatsbahnen. Am 
1. Juni d. J. treten Aenderungen der bei 
Reexpedition von Holzsendungen in 
Mannheim zur Rückvergütung gelangen- 
den Beträge an Expeditionsgebühren im 
Verkehr von und nach verschiedenen 
Stationen der Württembergischen Staats- 
bahnen ein. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarifbüreau sowie die Gr. Güterverwal- 
tung Mannheim. 

Karlsruhe, den 8. April 1893. 


(812) 
Generaldirektion. 3 


Vom 15. d. Mts. ab wird der Aus- 
nahmetarif Nr. 21 des Westdeut- 
schen Verbandes für Mineralöl- 
Rückstände auf Sendungen von 
Godramstein ausgedehnt. Näheres 


"ist in den Tarifstationen zu erfahren. 


. Hannover, den 10. April 1893. 


(813) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Westösterr.-Ungar. Seehafen- 
Verband. Am 1. Mai 1893 tritt zu den 
Tarifheften 1 und 2 je ein Nachtrag II 
in Kraft. Dadurch werden, neben Aen- 
derungen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifs, die für Stationen der K. K. priv. 
Südbahn bestehenden direkten Fracht- 
ausgenommen diejenigen für 


Leobersdorf, Villach — mit dem 31. Mai 
1893 aufgehoben. Letzterer Termin tritt 
an die Stelle des in unserer Bekannt- 
DR vom 18. März d. J. angegebe- 
nen Aufhebungstermins (36. April). 

Druckabzüge sind durch die Verkaufs- 
stelle des Haupttarifs unentgeltlich zu 
beziehen. 

Berlin, den 15. April 1893. '814MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
sofortiger Wirkung gelangt für Que- 
brachoholz in Ladungen von 10000 kg 
oder bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht von Mannheim nach Neckarelz 
ein Ausnahmefrachtsatz von 0,30 .«. für 
je 100 kg zur Einführung. 
Karlsruhe, den 10. April 1893. (815) 
Generaldirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu dem vom 1. März 1893 gültigen 
I. Nachtrag zum Gütertarife für den 
Verkehr Basel Bad. Bhf.-Mittel- 
und Westschweiz, vom 1. Novem- 
ber 1892, ist ein Berichtigungs- 
blatt erschienen. Dasselbe kann von 
unserem Gütertarif büreau unentgeltlich 
bezogen werden. 

Karlsruhe, den 10. Febr 1893. 


(81 6) 
Generaldirektion. 


Königlich Preussische Staatseisen- 
bahnen. An Stelle der Zusatzbestim- 
mung 2 zu $ 30 der Verkehrsordnun 


_ — Personen- und Gepäcktarif, Theil 
. der Preussischen Staatseisenbahnen vom 


1. Januar 1893 — tritt mit dem 15. d. Mts. 
die folgende von der Landesaufsichts- 
behörde genehmigte Bestimmung in 
Kraft: 
„2. Gold- und Silberbarren, Platina, 
Geld, geldwerthe Münzen und Pa- 
iere sowie Dokumente werden zur 
eförderung als Gepäck nicht ange- 
nommen; dagegen werden Edelsteine, 
echte Perlen, Pretiosen und andere 
Kostbarkeiten, insbesondere Waaren 
aus Gold, Silber und Platina, auch 
in Verbindung mit Edelsteinen und 
echten Perlen, neu oder gebraucht, 
ferner Kunstgegenstände, wie Ge- 
mälde, Gegenstände aus Erzguss, 
Antiquitäten zur Gepäckbeförderung 


= net 


unter folgenden Bedingungen zuge- 

lassen : 

a) Die Gepäckstücke müssen fest 
verschlossen sein. 

b) Der Inhalt der Gepäckstücke 
und der Werth, welcher den 
Höchstbetrag für die zu zahlende 
Entschädigung bilden soll, sind 
anzugeben und im Gepäckschein 
zu vermerken. 

Wird der Werth auf mehr 
als 500 ,. angegeben oder das 
Interesse an der Lieferung mit 
mehr als 500  deklarirt, so 
werden die Gegenstände zur Ge- 


päckbeförderung nicht ange- 
nommen.“ 
Erfurt, den 13. April 1893. (817) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens sämmtlicher Preussischen 
Staatseisenbahnen. 


Kombinirter Schiffs- und Bahnverkehr. 
Am 1. Mai l. J. kommt zum Ausnahme- 
tarif Nr. II für die Beförderung von 
Getreide etc. von Stationen der I. K.K. 
priv. Donau - Dampfschifffahrts - Gesell- 
schaft nach Stationen der K. Württem- 
bergischen u. der Grossh. Badischen 
Staatseisenbahnen, sowie der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen, gültig vom 
1. Juli 1892, der I. Nachtrag zur Einfüh- 
rung, welcher Aenderungen der Tarif- 
bestimmungen, der Lieferzeit - Tabelle 
und des Kilometerzeigers enthält. 

München, den 5. April 1993. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(818) 


Am 15. April d. J. tritt zu dem Güter- 
tarif für den Staatsbahnverkehr Köln 
(Irh.) -Erfurt und anschliessende Privat- 
bahnen vom 1. April 1889 der Nachtrag 11 
in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Aenderungen 
zu IIB2 der Besonderen Tarifvorschrif- 
ten, Ergänzungen zu IIDb, Abferti- 

ungsbefugnisse einzelner Stationen, 

enderungen und Ergänzungen zum 
Kilometerzeiger (IIE) sowie Aenderun- 
gen und Ergänzungen zu IIFb, Aus- 
nahmetarife. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 


ligten Güterabfertigungsstellen, von 
welchen der Nachtrag auch bezoxen 
werden kann. 
Köln, den 15. April 1893. (819) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Elbeumschlags-Verkehr. FürZucker 
allerArt treten 14 Be nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze für 100 kg im Karti- 
rungswege bis auf weiteres, läng- 


stens bis Ende des laufenden Jahres in. 


NE Hey 
Nach Laube resp. - ß 
Tetschen/Bodenbach- Pl ee Bon 
ehe, pro Frachtbrief 
Landungsplatz und Wagen 
von Gross Becvar ı. . 126 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Gross-Becvar j 120 8 
Nach Dresden-Elbkai 
von Gross-Becvar 162 8 


Nach Riesa-Elbkai 
von Gross-Beevar $ 186 + 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach -Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 


verstehen sich exklusive 10 % Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 11. April 1893. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


(820) 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Glas- 
waaren aller Art treten ab 1. Mai 
d. J. unter Berücksichtigung der im 
„Verordnungsblatt des K. K. Handels- 


ministeriums für Eisenbahnen _ und 
Schifffahrt“ enthaltenen speziellen Be- 
dingungen . folgende Frachtsätze pro 
100.kg im Kartirungswege bis auf 


weiteres, längstens bis Ende des lau- 
fenden Jahres in Kraft: 
Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 5000 kg 10.000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
a a und Wagen 


von Polna-Stecken 129 8 88% 
eK el ea PER 59, 
Nach Schönpriesen- 

Umschlag 

von Polna-Stecken . . 194% 3% 

„ Podebrad ... 73 DR 


Nach Dresden-Elbkai 

von Polna:Stecken 138. 135% 
Podebrade m re a2 elle 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen » Umschlag verstehen sich exkl. 
10 3 Schleppbahngebühr pro 100 kg, bei 
Aussig - Landungsplatz beträgt dieselbe 
bei Sendungen von 10000 kg 95 # für 
100 kg. 

Wien, den 11. April 1893. (821) 

Oesterreich Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 
Königlich Sächsische Staatseisenbah- 


nen. Am 15. April d. J. gelangt der 
Nachtrag III zum Theil II des Tarifs 
für den Lokal - Personenverkehr vom 
1. Oktober 1888 zur Einführung. Der 


Nachtrag liegt auf allen Stationen zur 
Einsicht aus und kann durch unsere 
Fahrkarten-Ausgabestellen käuflich be- 
zogen werden; der Preis beträgt 50 A. 
om 1. Junid. J.an treten in den 
Tarifsätzen für den Personen- und Ge- 
päckverkehr zwischen Meerane einerseits 
und Aue, Schneeberg-Neustädtel, Sch war- 
zenberg, Stein-Hartenstein, Wiesenburg, 
sowie Wilkau andererseits, ferner zwi- 
schen Naundorf b. Dresden und Stetzsch, 
sowie zwischen en: I Kur 
und Leipzig geringfügige Erhöhungen 
ein, rdbsr are Verkelsskoitröle I hier, 
Carolastrasse I], nähere Auskunft er- 
theilt. 
Dresden, am 10. April 1893. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


(822) 


Stargard - Cüstriner Eisenbahn. Im 
Lokaltarife für den Personen- und Ge- 
päckverkehr sind die besonderen Be- 
stimmungen zu $ 30 der Verkehrsord- 
nung ergänzt worden. 

Die Ergänzung ist von der Landes- 
Aufsichtsbehörde genehmigt worden. 


Nähere Auskunft ertheilen unsere 
Dienststellen. 
Soldin, den 13. April 1893. (823) 


Direktion. 


K. K.priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. K.K. priv. Böhm. Nord- 
bahngesellschaft. Einführung di- 
rekter Fahrkarten zwischen 
Reichenberg und Josefsthal- 
Kosmanos, dann Swarow und 
Prag Böhm. Nordbahn. Vom 
1. Mai 1. J. an gelangen iür die Ver 


kehrsbeziehungen Reichenberg - Josefs- 
thal-Kosmanos, und Swarow-Prag B.N.B. 
direkte Fahrkarten zur Ausgabe. 

Die Preise derselben betragen ein- 
schliesslich der ärarischer Stempelge- 
bühr für die Verkehrsbeziehung 

PERS TELKT TIER: 

Gulden Oe W. 
Reichenberg-.Jo- 
sefsthal - Kos- 


ManoSs. 2,289 1,12 
Swarow - Prag 
BENSBE — 3,35 1,68 


Erstere Fahrkarten gelten : in der 
Strecke Turnau - Josefsthal : Kosmanos 
‘zur Benutzung der Schnellzüge, in der 
Strecke Turnau - Reichenberg nur für 
Personenzüge, letztere Fahrkarten gelten 
jedoch nur für Personenzüge. 

Wien, am 8. April :1893. 

Die Direktion 

der Süd-NorddeutschenVerbindungsbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(824) 


6. Generalversammlungen. 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Die unterzeichnete Verwaltung 
beehrt sich die Herren Aktionäre zur 
XXVI. (ordentlichen) Generalversamm- 
lung einzuladen, welche Freitag, 
den 26. Mai 189, um 10 Uhr Vor- 
mittags in Wien im Bösendorfersaale, 
I. Herrengasse Nr. 6, stattfindet. 
Gegenstände derVerhandlung 

sind: 

1. Geschäftsbericht für das Jahr 1892; 

2. Berichtdesinder vorjährigen General- 
versammlung zur Prüfung der Rech- 
nungen für das Jahr 1892 gewählten 
Revisionsausschusses ; 

3. Bericht und Anträge desVerwaltungs- 
rathes, betreffend die Verwendung 
des Reingewinnes und Einlösung 
der am 1. Juli 1. J. fälligen Aktien- 
kupons; 

4. Wahl von Verwaltungsraths - Mit- 
gliedern; 

5. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prüfung der Rechnungen tür das 
Jahr 1893. 

Jene Herren Aktionäre, welche der 
Generalversammlung beizuwohnen beab- 
sichtigen, wollen dem $ 37 der Statuten 
gemäss die Aktien bis längstens Mitt- 
woch, den 26. April, Mittags 12 Uhr in 
Wien entweder bei der gesellschaftlichen 
Liquidatur (Administrationsgebäude am 
Nordwestbahnhofe) oder bei der K.K. 
priv. allg. Oesterr. Boden-Kreditanstalt 
deponiren und unter Einem die auf ihre 
Namen lautenden Legitimationskarten 
in Empfang nehmen. 

Gleichzeitig mit den Aktien sind die 
von den Herren Deponenten eigenhändig 
zu unterzeichnenden Konsignationen über 
die deponirten Aktien in doppelter Aus- 
fertigung einzubringen, deren eine, mit 
der Erlagsbestätigung versehen, sogleich 
zurückgestellt wird. 

Laut $ 34 der Statuten haben die Be- 
sitzer von Stammaktien und jene von 
Aktien lit. B in der Generalversamm- 
lung gleiches Stimmrecht. 


Je zehn Aktien geben das Recht auf 


eine Stimme. 

Abwesende können sich mittelst Voll- 
macht durch stimmfähige Aktionäre ver- 
treten lassen und haben in einem solchen 
Falle die auf der Rückseite der Legiti- 
mationskarte beigesetzte Vollmacht aus- 
zufüllen und eigenhändig zu unter- 
fertigen. 

Nach der Generalversammlung können 


En 


die deponirten Aktien gegen Rückgabe 
der Erlagsbestätigungen an dem Erlags- 
orte wieder behoben werden. 

Konsignationsblanquette werden bei 
den Erlagstellen unentgeltlich verab- 
folgt. 

Wien, im April 1898. 

Der Verwaltungsrath. 

Nachdruck wird nichthonorirt. 
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Ausschliessend priv. Buschtehrader 
Eisenbahn. Einladung zur 47., als ordent- 
lichen 40. Generalversammlung der 
stimmberechtigten Aktionäre der aus- 
schliessend priv. Buscht&hrader Eisen- 
bahn, welche am 13. Mai 189, Vor- 
mittags WUhr, im Administrations- 
gebäude zu Prag, Bredauergasse Nr.7 neu, 
abgehalten werden wird. 

Gegenstände der Verhandlung sind: 

1. Vortrag des Geschäftsberichtes und 

der Rechnungsabschlüsse pro 1892. 

2. Bericht des Revisionsausschusses 

über die Prüfung der Jahresrech- 

nungen pro 1892. 

. Antrag wegen Verwendung des Rein- 
gewinnes. 

. Wahl in den Verwaltungsrath. 

. Wahl des Revisionsausschusses zur 

Prüfung der Jahresrechnungen pro 

1893. 
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Die P.T. stimmberechtigten Aktionäre 
werden unter Bezugnahme auf Ab- 
schnitt III der Gesellschaftsstatuten 
eingeladen, ihre Aktien — mindestens 
5 Stück Aktien Litt. A oder Genuss- 
scheine von solchen oder mindestens 
20 Stück Aktien Litt. B oder die be- 
treffenden Depositenscheine — bei einer 
der folgenden Stellen, u. zw.: 

bei der Hauptkassa der Gesellschaft 
in Prag, 


IS 
AN 
RL 


bei der K. K. priv. Allgem. Oesterr. 
Boden-Kreditanstalt in Wien, 
„ der Allgemeinen Deutschen Kredit- 


anstalt in Lei zig, 
„ der Diskonto-Gesellschaft in Berlin, 
„ der Bayerischen Vereinsbank in 


München, 

Herren M.A.von Rothschild &Söhne 

in Frankfurt a/M., 

Herren L. Behrens & Söhne 

Hamburg, 

längstens bis 5. Mai 1893 zu hinterlegen. 
Prag, am 10. April 1893. (826) 

Der Verwaltungsrath. 
Nachdruck wird nichthonorirt 


in 


Einen durchaus tüchtigen, zuverlässigen 


Tarif-Caleulanten 


sucht ein erstes Hamburger Speditions- 
haus. Baldiger Antritt erwünscht. Of- 
ferten unter H. E. 3678 an Rudolf Mosse, 
Hamburg. ' 


Die unterzeichnete Direction beab- 
sichtigt einen Regierungs- 
hbaumeister des Maschinenbau- 


faches, welcher im Zugförderungs- und 
Werkstättendienst bereits praktische Er- 
fahrungen besitzt, als Assistenten des 
Obermaschinen - Ingenieurs mit dem 
Wohnsitz in Konstantinopel vorläufig 
auf die Dauer eines Jahres zu engagiren. 
Kenntniss der französischen Sprache ist 
erwünscht. Meldungen unter Beifügung 
eines curriculum vitae und unter Angabe 
der Gehaltsansprüche sind an die unter- 
zeichnete Direction einzureichen. 
Konstantinopel, den 30. März 1893. 
Direction 
der Orientalischen Eisenbahnen. 


inallen Profilen ‚Stärken 
DACHER.HALLEN 


\..,. vollständige 
‚eiserne Bauwerke 


„allerArt : 


'Wilh Tillmanns 


ET, Remscheid. 


Wellblech:Waizwerk Ver: 


k 


ereiu.Brückenbauanstalt. 


= ———. D. R.-P. z T 
Zusammenschiebbar bis auf !/; seiner ausgezogenen 
Fläche in vertikaler oder horizontaler Richtung, über- 
raschend leicht zu handhaben. Ersatz für schwere Thor- 
wege, für Eingänge und Einfahrten bei Park-, Garten- 
Hof- und Fabrik-Einfriedigungen. Ferner als diebessichere 
Fenster-, Thür- und Korridor-Verschlüsse isolirt liegender 
Villen, für Banken, Kaufhäuser etc. 
B5 Prospeete gratis. @@ 
Alleinige Fabrikanten: 


Berliner Bauanstalt für Eisenkonstructionen 
Fabrik für Trägerwellblech u. Rolljalousien 


E. de la Sauce & Kloss 


Berlin N., Usedom-Strasse 8. 
Telegr.-Adresse: Telephon 
Saucekloss. Amt III No. 674 u. 1208. 


N l | 
samm hiebbar® 
sshigitier DAB. 
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Eisenbahn- -Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends 


Berlin, den 19. April 1893. 
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Ein Vorschlag zur Vereinfachung in der Güterabfertigung. 
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Der Verfasser hat sich die Aufgabe gestellt, die zur Ab-. 


fertigung der Güter erforderlichen Schreibarbeiten einer Prü- 
fung auf die gestellten Anforderungen und die Art, wie den- 


.selben entsprochen wird, zu unterziehen und ein Meanren 


festzustellen, welches den wirklich erforderlichen Inhalt der 
Abfertigungspapiere so ordnet und in einem Vordruck ver- 
einigt, dass Wiederholungen gänzlich ausgeschlossen und daher 
die denkbar einfachste Handhabung erreicht wird. 

Der Grundsatz, den Vorschlag den gegebenen Verhält- 
nissen vollständig anzupassen, ist dabei besonders maassgebend 
gewesen und werden dadurch Schwierigkeiten vermieden, 


welche sich der Verwirklichung entgegenstellen würden, wenn | 


das Publikum mehrbelastet werden sollte oder grundsätzliche 
Einrichtungen der Verwaltungen berührt würden. 


Eine bedeutende Vereinfachung des Schreibwerks soll | 
‚lediglich durch eine zweckmässige 


Form der Ausführung 
erzielt und die Möglichkeit derselben im folgenden nachge- 
wiesen werden. 

Die Abfertigung der Güter besteht ausser der Ergänzung 
des Frachtbriefs (Eintragung der Fracht usw.) in der Ueber- 
tragung des ganzen Frachtbriefinhalts in Frachtkarte und 


. Avisbrief und des theilweisen Inhalts in Frankatur-, Neben- 


gebühren- und Vorfrachtenregister, Bestätter- und Ladebücher, 
..Versand- und Empfangsrechnung usw. RL ’ 


ı Ausfertigungen gleiche Vordrucke verwendet werden. 


1. Die bisherigen Belege. 

Die Frachtkarte (erste Abschrift des Frachtbriefs) wird 
durch das Pauseverfahren in 2 Ausfertigungen hergestellt und 
dient der Annahmestelle zum Annahmeausweis, unterwegs zur 
Behandlung der Güter und der Ausgabestelle bezw. Kontrole 
zur Rechnungs- und Revisionsunterlage. 

Da mit Bleistift geschrieben und das durchgeschriebene 
Stück dem Frachtbrief beigefügt wird, so müssen zu beiden 
Würde 
mit Tintenstift geschrieben, so könnte das durchgeschriebene 
Stück zurückbleiben und bei diesem die Geldspalten (2/3 des 
Papiers) entbehrt werden, da die Geldbeträge in der Versand- 
rechnung zur Erscheinung kommen. Das untenliegende Papier 
könnte ohne Vordruck bleiben und dadurch die kostspieligen 
Kartenhefte erspart werden. Ferner würden mehrere Karten 
auf einem Blatt untereinander Platz finden und die Blätter 
auf beiden Seiten zu beschreiben sein. 

Die Hälfte der Geldspalten kann überhaupt entbehrt 
werden, denn es bedarf einer Trennung der Frachten, Fracht- 
zuschläge usw. nach Frankatur oder Ueberweisung, weil 
wirklich zwecklos, nicht, sondern es genügt, wenn die Summe 


ı der Frankaturen links und diejenige der Ueberweisung rechts 


und zwischen beiden die Einzelbeträge aufgeführt sind. Da- 
gegen ist der Raum ‘für die Namen der Absender und Em- 
pfänger zu klein, sodass dieselben nach der Bezeichnung in 
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der Karte wohl in den seltensten Fällen mit Sicherheit zu er- 
mitteln sind und also der Zweck dieser Eintragungen über- 
haupt verfehlt wird. Ebenso ist der Platz für die Inhalts- 
angabe zu einer einigermaassen für die Revision brauchbaren 
Genauigkeit viel zu klein, weshalb die Revision häufig un- 
möglich gemacht oder zu falschen Berichtigungen veranlasst 
wird. Andererseits sind die engen Spalten für ein flottes 
Schreiben ein arges Hinderniss. 


Die Benutzung der Karte als Begleitpapier hat derselben 
eine Form gegeben, welche es allerdings gestattet, dieselbe um 
die Frachtbriefe zu legen, aber das Hantiren damit erschwert 
und die vollständige Verwerthung dieser Arbeit verhindert. 
Von dem, was die Begleitkarte als solche hervortreten lassen 
soll, ist die Nummer und Bestimmungsstation auch gleichzeitig 
auf dem Frachtbriefe zu ersehen. Die Wegevorschrift be- 
zeichnen viele Dienststellen zur Bequemlichkeit beim Kartiren 
auch auf dem Frachtbriefe. Dieselbe braucht aber unterwegs 
gar nicht so sehr in die Augen zu fallen, weil die nächsten 
Uebergangsstationen im Binnen- und Nachbarverkehr immer 
bekannt sind und thatsächlich auch die Karte erst in die 
Hände des Lademeisters gelangt, wenn die Verladung beendet 
sein muss. Für die Wagennummer ist ein besonders günstiger 
Platz auf dem Frachtbriefe Die Umschliessung der Fracht- 
briefe durch die Karte könnte daher wegfallen und das Papier 
auf den wirklich beschriebenen Raum beschränkt werden. 


Auf der Empfangsstation werden nach der Dekartirung 
die Frachtbriefe für die Abnehmer (Fuhrleute) geordnet, 
während die Karten nach Verkehren und Stationen gelegt 
werden. So lange beide zusammen sind, machen die Mängel 
der Karte sich nicht fühlbar; sobald aber der Frachtbrief der 
Kasse übergeben ist, zeigt es sich, dass die Karte ein voll- 
kommener Ersatz für den Frachtbrief nicht ist, denn es muss 
in aller Eile eine andere Abschrift, der Avisbrief, angefertigt 
werden. Der Grund dafür liegt in der Zusammenziehung 
mehrerer Frachtbriefe auf einer Karte, welche eine Theilung 
der einzelnen Frachtbriefabschriften verhindert und eine be- 
sonders umständliche Buchung nothwendig macht, die oft 
noch nicht beendet, wenn der Frachtbrief schon ausgegeben 
ist. Ferner ist das Zusammenfassen mehrerer Frachtbriefe 
derselben Strecke auf einer Frachtkarte für die Vertheilung 
der Güter auf die Stückgüterwagen und deren Ausnutzung 
viel ungünstiger als das Einzelkartiren, weil siämmtliche Güter 
einer Frachtkarte in einen Wagen geladen werden müssen. 

Der Avisbrief (Rollkarte), die zweite Abschrift des Fracht- 
briefs, dient zur Benschrichhbufg des Empfängers, Einholung 
der ee Aufrechnung der Tageseinnahmen und Löschung 
der überwiesenen Beträge. Da die Avise nach Eintreffen des 
Guts ausgefertigt werden, so wird die Lagerung der Güter 
um die Dauer dieser Arbeit verlängert und das Aus 
wegen der Anhäufung der Güter erschwert. 


Da der Inhalt der Karte und des Avisbriefs derselbe ist, 
so braucht man eigentlich für beide nur einen Vordruck und 
für die Annahme- und Ausgabestelle je nur eine Ausfertigung. 
Auch die Zeit und der Ort der Verwendung von Frachtkarte 
und Avisbrief sind der Verschmelzung dieser in ein Stück 
nicht hinderlich, denn letzterer wird nach Einholung der 
Quittung des Abnehmers und Buchung der Einnahmen, was 
für gewöhnlich innerhalb einiger Tage nach Eingang des Guts 
bewirkt ist, zurückgelegt, um nur in dem seltenen und in der 
Regel später eintretenden Falle zum Ablieferungsnachweise 
er gebraucht zu werden und könnte also recht gut zu dem 
Zwecke und für die Dauer der Prüfung an die Verkehrskontrole 
zu den für die Einsendung der Frachtkarten festgesetzten 
Zeiten eingesandt werden. 


Es dürfte sonach ein Beleg genügen, welcher, durch das 
Pauseverfahren gleichzeitig für die Versand- und Empfangs- 
bahn ausgefertigt, zum Begleitpapier, Avis, Verrechnungs-, 
Kassenbeleg, Revisionsunterlage und Nachschlagemittel zu 
dienen hat. 


gleich lauten, 


—— 


Der Wortlaut des Belegs ist gegeben und bleibt daher 


für die Feststellung desselben nur zu berücksichtigen, dass 
durch eine handliche (kleine) Form, möglichst gleiche Anord- 
nung des Inhalts wie im Frachtbriefe und Aneinanderreihen 
der nach einander zu behandelnden Gegenstände: Gewicht, Tarif- 
satz, Klasse und Fracht, sowie Interessedeklaration und Zu- 
schlag ein bequemes d. h. schnelles Arbeiten möglich ist. Y 


2. Die bisherige Buchung. 
Da in den Empfangsrechnungen nur die Kartensummen 
und nicht die einzelnen Positionen der Karte zur Erscheinung 


kommen, d. h. nicht jeder Frachtbrief für sich kartirt wird, so 
ist zur Löschung der baar eingegangenen oder anderweitig 


gedeckten Beträge ein Hilfskassenbuch (Bestätterbuch) zu 
führen oder auf andere Weise festzustellen, dass die in der 
Karte überwiesenen und in der Empfangsrechnung verrech- 
neten Beträge entweder baar eingezahlt, gestundet, weiter 
überwiesen oder noch rückständig sind. 

Das Frankaturregister bedeutet für den Versand dasselle 
wie das Bestätterbuch für den Empfang. Dasselbe enthält 
nach der zeitlichen Folge die einzelnen Frankaturbeträge nebst 
näherer Bezeichnung und dann etwa 20 Spalten zum Löschen 
und Trennen nach den verschiedenen Verkehren (Direktions- 
bezirken), deren Schlusssumme mit dem Kassenbuch überein- 
stimmen muss. Wenn, wie gewöhnlich, die Endsummen nicht 
dann ist erst das Frankaturregister mit den 
Positionen der Frachtkarte und dann die Summe der Karte 
mit den Eintragungen in der Versandrechnung zu vergleichen, 
während bei dem Einzelkartiren das Frankaturregister un- 
mittelbar mit der Versandrechnung verglichen werden könnte. 
Die Abstimmung der Frankaturen nach Verkehren erfordert 
z. B. für 900 Einzahlungen 30 Doppelseiten je 30 Linien und 
20 Spalten = 600 Spalten und diese Eintragungen sind so häufig 
durchzublättern als Stationen vorkommen, wohin Sendungen 
frankirt sind. Die Seitensummen sind 30 Mal zu übertragen, 
also wenn nach einem entfernten Direktionsbezirke nur eine 
Frankatur und zwar am 1. des Monats eingezahlt ist, so wird 
dieser Betrag auf jeder Seite 2 Mal, mithin 60 Mal wiederholt. 
Durch die Trennung nach Verkehren, welche ein leichtes Auf- 
finden von Fehlern bezweckt, wird eine gleiche Theilung nicht 
erreicht, denn eine Station im Mittelpunkte des Direktions- 
bezirks hat im Binnenverkehre ebenso viel Frankaturen, wie 
in allen Verbandsverkehren zusammen und eine kleine Station 
hat im ganzen nur so viel Frankaturen wie eine grössere 
Station in jedem Verkehre. 

Das Frachtkarten - Nummernbuch hat den Zweck, die 
Reihenfolge der Kartennummern wenig schneller festzustellen, 
als durch die Vormerkung der verwendeten Nummern in der 
Versandrechnung selbst geschehen könnte und die Eintragung 
der Karte auf eine gelegenere Zeit zu verschieben. Da die 
Aufgabe der Güter den ganzen Tag fortdauert und die Fahr- 
zeiten der Züge bekannt sind, so würde gerade die Versand- 
abfertigung sich dazu eignen, in der Zwischenzeit ausgeführt 
zu werden. Es sollten deshalb die Frachtbriefe nicht gesammelt 
werden, um mehrere Sendungen derselben Strecke auf einer 
Karte zu vereinigen, sondern es sollte die Kartirung und Ein- 
tragung mit der Annahme gleichmässig fortschreiten, die 
Papiere nach kürzester Zeit an das Schuppenpersonal zurück- 
gehen und dadurch letzterem die Führung der Einladebücher 
erspart und das Einladen, welches ohne Karte eine Kenntniss 
der nächsten Uebergangsstationen voraussetzt, erleichtert 
werden. 

Die Ein-, Um- und Ausladebücher enthalten Abgangs- 
oder Endstation bezw. beide, Kartennummer, Zeichen, Anzahl, 
Verpackung, Inhalt und Gewicht der Frachtstücke, also je den 
halben Inhalt des Frachtbriefs, mithin Ein- und’Ausladebuch 
zusammen eine ganze und bei zwei Umladungen zwei ganze 
Frachtbriefabschriften. Der Zweck der Bücher ist, die Güter 
danach zu verladen und einen Ausweis darüber zurückzu- 
behalten. Es wird statt dieser Bücher wohl auch®die Karte 
oder der Frachtbrief verwendet, dieses ist aber so wenig vor- 
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theilhaft, weil der Lademeister die Papiere nur eine kurze Zeit 
zur Verfügung hat, so dass die Leute vorziehen, die Bücher 
zu führen. Während also im Büreau 1 Frachtbrief und 2 Karten- 
ausfertigungen bezw. 1 Karte und 1 Avis sich befinden bezw. 
ausgefertist werden, muss sich der Güterbodenmeister eben- 
falls mit Abschreiben der Frachtbriefe beschäftigen. 


Das Nebengebühren-Register mit einer für die Revision 
erforderlichen umständlichen Beschreibung der Sendung würde 
nicht nothwendig sein, wenn die Frachtkarte zur Notirung des 
Lagergeldes, Wägegeldes usw. bei Ausgabe des Frachtbriefs 
zur Hand, d. h. wenn Karte und Avis ein Stück wäre. 


In Vorfrachtenregister, Wägebuch, Plomben - Notizbuch 


usw. werden Notizen gesammelt, welche zweckmässiger und 
viel kürzer da angebracht würden, wo dieselben in Frage | 


kommen. Die Vorfrachten sollten sich ausgleichen durch Ver- 
sand- und Empfangsrechnung. Die Wägeergebnisse gehören 
in die Karte zur Revision der Fracht und die Bleie würden 


bei Ladungen besser auf den Frachtbriefen vermerkt als auf | 
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den seitherigen Karten, da. letztere weder bei der Anlegung 
noch bei der Abnahme der Bleie zur Stelle sind. 

Eine Revision der Nebengebühren lediglich auf Grund 
der Nebengebühren-Register ist eine halbe Maassregel, die Be- 
rücksichtigung der Karte oder der Quittung in jedem ein- 
zelnen Falle aber ebenso umständlich wie die Führung der 
Nebengebühren-Register an und für sich zwecklos. 

Die vorstehend beschriebenen Arbeiten dürften also 
theils ganz entbehrt, theils durch das nachstehend vorge- 
schlagene Abfertigungsverfahren bedeutend vereinfacht werden 
können: 

1., Kartirunse. 


Die Annahmestelle fertigt mittelst des Pauseverfahrens 
2 Karten nach untenstehendem Muster an. 
Bei gebrochener Abfertigung ist die Endstation vor die 
Kartirungsstation zu schreiben und als solche zu bezeichnen. 
Bei Zollabfertigung oder Nachwiegung unterwegs ist 
an dem für die Kartirungsstation vorgesehenen Platze zu 
schreiben: „Zollamt...... 3, oder, „Zur Wasge4in,. un “so 
dass bis zur Zoll- oder Wiegestelle 
diese "als Kartirungsstation ange- 
sehen wird. In diesem Falle ist 
die Karte bis dahin auf die Adress- 
seite des Frachtbriefs zu heften. 
Ist eine Frankaturnote beige- 
geben, so sind bei der letzten Kar- 
tirung die Beträge unter „„be- 
zahlt“; und unter „„zu erheben““ 


& 1er 0 Jene aaa une) aaa ,e 


mm —— | der Vermerk *““zurückrechnen*“ 
einzutragen. 
Unter „Bemerkungen‘ sind 


einzuschreiben: Zollpapiere, Lade- 
geräthe, Nachnahme - Begleit- 
scheine, Kartennummer und Tag 
der Rückabfertigung der Geräthe 
und Nachnahme - Begleitscheine, 
Duplikatausfertigungen,Gesammt-, 
Wagen- und Ladungsgewicht, die 
Namen der abfertigenden und 
nachrechnenden Beamten mit Blei, 
schwarzer oder rother Tinte, wenn 
nicht vorzuziehen, diese Namens- 
zeichnung durch einmalige Unter- 
schrift der Rechnungen zu ersetzen. 

Eine Ausfertigung der Karte 
geht mit dem Frachtbrief und 
dient auf der Ausgabestelle zur 
Benachrichtigung des Abnehmers. 


Die Aushändigung der durch 
zu erheben: Boten auszutragenden Karten zur 
ER? | A Nachricht an die Empfänger kann 
up Bedenken wegen der Gefahr des 
|... A U RC I DER Verlustes nicht unterliegen, denn 
diese Schriftstücke haben nicht 
die Bedeutung der früheren Güter- 
begleitkarten, und ausserdem be- 
steht auf der Versandstation ein 
genauer Abdruck davon und auf 
der Empfangsstation: der zugehö- 
rige Frachtbrief mit genau dem- 
selben Inhalte bis auf die Wege- 
vorschrift, welche in der Em- 
pfangsrechnung vermerkt ist. 


Für in Verlust gerathene oder 
in den Händen der Boten zur Aus- 
tragung an die Empfänger befind- 
liche Karten werden die Fracht- 
briefe, mit Quittungsvermerk über 

| den Empfang des Guts versehen 
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bei der Kasse behalten, nachlässlich eines späteren Austau- 
sches, oder es werden neue Karten nach den Frachtbriefen 
gegen Gebühren ausgefertigt und deren Uebereinstimmung 
durch den Vermerk „für Abschrift“ beglaubigt. 

Nach beendigtem Gebrauch auf den Stationen werden 
die Karten oder, falls bis zum Abschluss der Monatsarbeiten 
noch einige Frachtbriefe nicht eingelöst sein sollten, Ab- 
schriften der Karten an die Verkehrskontrole zur Prüfung 
eingesandt. 

Um eine bleibende Uebereinstimmung zwischen den bei- 
den Ausfertigungen der Karte zu sichern und die Vergleichung 
des Versandes mit dem Empfang bei den Kontrolen zu er- 
leichtern, sowie den Werth der Karten als Kassenbelege zu 
wahren, ist jede auf der Empfangsstation gemachte Aende- 
rung durch das von der Versandstation anerkannte Berich- 
tigungsschreiben bezw. eine nachträgliche Auslieferungsan- 
weisung zu belegen. 

Verkehrs- und stationsweise geordnet und am Rande zu- 


sammengenäht, geben diese Karten ein ausführliches und zu- 


verlässiges Nachschlageheft. 


2. Beförderungsnachweis. 
Es empfiehlt sich, die mehreren Sendungen gemeinsamen 


Ladevermerke einmal für jeden Stückgutwagen auf einer be- | 


sonderen Ladeliste niederzuschreiben und die Zugehörigkeit 
der Frachtbriefe durch Angabe der Kartennummer und der 
Abfertigungsstrecke festzustellen. Durch einen solchen zu- 
sammenhängenden Nachweis des Inhalts jedes Stückgutwagens, 
dessen Herstellung nicht mehr Arbeit verursachen würde, als 
die jetzt übliche Aufzeichnung der Wagennummer und Eigen- 
thümerin auf jeder Karte, würden die Einlade- und Uebergabe- 
Quittungsbücher entbehrlich. Die Ladelisten würden dem be- 


sonderen Zweck entsprechend verschiedene sein für den Durch- 


gangsverkehr, für Verbands - Packwagen nach oder von be- 
stimmten (vorgedruckten) Orten und für den Binnenverkehr 
(ähnlich den Stationszetteln) und dürften ferner mit Spalten 
für die Signatur der Güter zu versehen sein, falls nach diesen 
Listen ein- und ausgeladen werden muss. 

Die Ladeliste umschliesst die Frachtbriefe und enthält 
auf der ersten Seite: Abgangs- und Endstation (Tagesstempel), 
Wagennummer, Lauf des Wagens, Zugnummer, Namen der 


Begleitbeamten, Bleie, Steuerabfertigungen, Ladevermerke (z.B. 


voll beladen), auf der 2. und 3. Seite: eine Bezeichnung des 
Wageninhalts nach Bedarf kurz (z. B. Leipzig-Berlin Karte 
1—20) oder ausführlich, auf der 4. Seite Bemerkungen über 
Unregelmässigkeiten. 


Bis dahin, dass die Wagen zur Entladung bereitstehen, 


können die Dekartirungen und Eintragungen in die Empfangs- 
rechnungen schon in Angriff genommen sein und die Fracht- 
briefe mit den Karten oder ohne dieselben zum Ausladen der 
Güter abgegeben werden. 


| Da die Ladeliste alle diejenigen Angaben enthalten würde, 
' welche bei vorgekommenen Unregelmässigkeiten festzustellen 


sind, z. B. wo der Wagen geöffnet, wo die Unregelmässigkeit 
zuerst wahrgenommen ist usw., was bisher nur durch weit- 
schweifigen Schriftwechsel aus den Karten, Ladebüchern, No- 
tizen der Packmeister usw. mühsam und oft gar nicht zu- 


sammen zu bringen und zur Ermittelung des Schuldigen, zur 


Abstellung von ähnlichen Unregelmässigkeiten oder zur Klar- 
legung des Sachverhalts, Thatsachen selten, fast gar nicht zu 
ermitteln sind, so bietet die Ladeliste eine schätzenswerthe 
Unterlage für die Nachforschungen. 


(Fortsetzung folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 543 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinszeitung, betreffend anderweite 
Abgrenzung des Wirkungskreises des Ausschusses für die 
Vereinszeitung und des Ausschusses für technische Angelegen- 
heiten (abgesandt am 17. d. Mts.). 

Nr. 543 vom 15. d. Mts. an die vorsitzenden (bezw. bis- 
herigen vorsitzenden) Verwaltungen der ständigen Ausschüsse 
des Vereins und den Herrn Vorsitzenden des Preisausschusses, 
betreffend Anberaumung einer Sitzung des Ausschusses für 
die Vereinszeitung (abgesandt am 17. d. Mts.). 

Nr. 1053 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die statistischen Nachrichten über die 
Thätigkeit der Vereins- Abrechnungsstelle in der Zeit vom 
1. April 1892 bis 31. März 1893 (abgesandt am 14. d. Mts.). 

Nr. 1054 vom 12. d. Mts. an diejenigen Verwaltungen, 
welche an der Genfer Sitzung am 13./14. März d. J. wegen 
Regelung des Wagenverkehrs zwischen den Vereinsbahnen 
ug den Schweizerischen Bahnen theilgenommen haben, be- 
treffend die Regelun 
bahnen und den 
14. d. Mts.). 


des Wagenverkehrs zwischen den Vereins- 
Schweizerischen Bahnen (abgesandt am 


Aus dem Deutschen Reich. 
Preussen: Sekundärbahnvorlage. 

Im Abgeordnetenhause gelangte am 15. d. Mts. die Se- 
kundärbahnvorlage zur ersten Berathung. Eingeleitet wurde 
dieselbe durch eine längere Rede des Herrn Minister Thielen 
etwa folgenden Inhalts: Der Entwurf unterscheide sich vor- 
theilhaft von seinem Vorgänger, trotzdem er nur etwa halb so 
viel als dieser an Krediten verlange; für den eigentlichen Aus- 
bau des Eisenbahnnetzes werde aber verhältnissmässig mehr 
gefordert, für Bahnhofsbauten und Nachtragsbewilligungen 
indess weniger. Diese letztere Rubrik werde auch in Zukunft 
wohl nicht unausgefüllt bleiben; denn ganz genaue Veran- 
schlagungen liessen sich bei den Konjunkturen des Arbeits- und 
Materialienmarktes und bei nachträglich sich ergebenden 
Schwierigkeiten des Baues nicht bewirken. „Wenn der dies- 
jährigen Vorlage eine weitere Ausdehnung nicht gegeben ist, 
so liegt das in der allgemeinen Finanzlage des Staates, welche 
eine vorsichtige Beschränkhig erfordert. Aus allgemeinen 
wirthschaftlichen Rücksichten ist es geboten, mit der Her- 


ı stellung neuer Bahnen in thunlichst gleichmässigem Tempo 


vorzugehen, und nicht mehr neue Bauten vorzunehmen, als 
bewältigt werden können und als die Industrie ohne Ueber- 
stürzung leisten kann. Sowohl durch Gesetz als durch Ver- 
waltungsprinzip soll dem Privatkapital ein grösserer Spiel- 
raum gewährt werden zur Betheiligung an der Ausbildung des 
inländischen Eisenbahnnetzes. Auf Grund der Vorarbeiten 
und der abgeschlossenen Verhandlungen wäre die Regierung 
auch nicht in der Lage gewesen, der diesjährigen Vorlage 
eine grössere Ausdehnung zu geben. Wenn die Privatbe- 
elieling sich nicht mehr gezeigt hat, so liegt das 
daran, dass das Kleinbahngesetz erst seit einem halben 
Jahre in Kraft getreten ist, dass also Konzessionen noch 
nicht in ausgedehntem Maasse ertheilt werden konnten, 
Ich behalte mir aber vor, dem Landtage eine Uebersicht dar- 
über vorzulegen und eine Uebersicht über die Konzessionen 
und Vorkonzessionen hinzuzufügen, welche ertheilt sind auf 
Grund der Vorschriften des Gesetzes von 1838. Eine Ver- 
mehrung der Werkstattanlagen ist nicht vorgesehen; die Re- 
gierung glaubt mit den vorhandenen Materialien auskommen 
zu können, namentlich wenn die Werkstätten sich mehr auf 
die Reparaturen beschränken und die Anfertigung von Vor- 
rathsstücken der Privatindustrie überlassen. Ich kann nur 
bitten, die Vorlage wohlwollend aufzunehmen, und kann er- 
klären, dass die Eisenbahnverwaltung nicht gewillt ist, die 
Förderung des Eisenbahnbaues einzustellen.“ Nach dem Mi- 
nister nahmen über 40 Abgeordnete, aus allen Provinzen, das 
Wort, um Wünsche lokaler Natur zu äussern, auch von allzu 
grosser Sparsamkeit in Bezug auf den Bau neuer Eisenbahnen 
im gewerblichen Interesse abzurathen. Die Vorlage wurde 
schliesslich der Budgetkommission überwiesen. 


Zur Neuorganisation der Preussischen Staatseisenbahn- 
Verwaltung. 


Ueber den Stand der Neuorganisation der Preussischen 
Staatseisenbahn-Verwaltung theilt die „Nat.-Ztg.“ folgende 
offiziöse Nachricht in Uebereinstimmung mit einem Ar- 
tikel des „Berl. Act.“ mit: Das Ergebniss der angestellten 
Erörterungen dürfte bis zu diesem Augenblicke dem Minister 
der öffentlichen Arbeiten noch nicht vorliegen. Die Erörterungen 
bezweckten bekanntlich eine wesentliche Vereinfachun es 
jetzt aus den drei Instanzen Ministerium, Eisenbahndirektion, 

etriebsamt bestehenden Verwaltungsapparates. Ausgeschlossen 
ist es, dass, wie einzelne Blätter aeldsten einzelne Betriebs- 
ämter aufgehoben und dafür Eisenbahndirektionen geschaffen 
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würden. Es handelt sich um die Frage, ob die Betriebsämter 
sämmtlich aufgehoben und durch eine Vermehrung der Eisen- 
bahndirektionen ersetzt werden sollen. Damit würde natürlich 
auch eine wesentliche Vereinfachung und Verbilligung des 
ganzen Verwaltungsapparates zusammenhängen. Dieser finan- 
ziellen Bedeutung der Angelegenheit entsprechend sind an der 
Vorberathung der Neuorganisation nicht nur Beamte der Eisen- 
bahnverwaltung betheiligt gewesen, sondern auch Kommissare 
des Finanzministers und der Ober -Rechnungskammer. Die 
Vorberathung ist nach derorganisatorischen Seite 
für die Beschlussfassung des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
abgeschlossen. 
beschäftigt, die finanzielle Tragweite ihrer Vorschläge 
durch Aufstellung eines vollständigen Etats- 
entwurfes darzulegen. Erst wenn auch diese Arbeit beendet 


Die Kommission ist aber zur Zeit noch damit | 


sein wird, wird die Vorlage dem Minister der öffentlichen | 


Arbeiten zwecks Entschliessung über dieselben unterbreitet 
werden. Der Beschluss des Ressortministers genügt aber 
keineswegs, um die Allerhöchste Entschliessung über die Neu- 
Or zu erwirken. Ihrer finanziellen Tragweite wegen 
bedarf diese vielmehr der Zustimmung des Finanzministers, 
der allgemeinen organisatorischen Bedeutung wegen noch der 
des Gesammtministeriums. Die Angelegenheit hat daher noch 
eine ganze Reihe Stadien zu durchlaufen, bevor sie im Staats- 
haushalts-Etat zum Ausdruck gelangen kann. Frühestens 
würde sich dies im Etat für 1895/96 ermöglichen lassen. 


Unfälle im Monat Februar d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach- | 


weisung der auf Deutschen Eisenbahnen — ausschl. Bayerns — im 
Monat Februar d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 22 Entgleisungen und 4 Zusammenstösse auf freier 
Bahn, 30 Entgleisungen und 19 Zusammenstösse in Stationen 
und 178 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, 
Feuer im Zuge, Kesselexplosionen und andere Ereignisse beim 
Eisenbahnbetriebe, sofern bei letzteren Personen getödtet oder 
verletzt worden sind). 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 229 Personen verunglückt, 
sowie 76 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 191 unerheblich 
beschädigt. 


Von den beförderten Reisenden wurden 20 verletzt und | 


zwar entfallen: 18 Verletzungen auf den Verwaltungsbezirk 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Magdeburg und je eine 


Verletzung auf die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisen- 


bahndirektionen zu Elberfeld und zu Berlin. 
Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 30 getödtet und 158 ver- 


wurden | 


fremden Personen (einschliesslich der nicht im Dienst befind- | 


lichen Bahnbeamten und Arbeiter) 10 getödtet und 5 ver- 


letzt. Ausserdem wurden bei Nebenbeschäftigungen 36 Beamte | 


verletzt. 


Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe | 


entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 


stehende Bahnen (bei zusammen 34388,97 km Betriebslänge | 
und 870 966475 geförderten Achskilometern) 235 Fälle, davon | 


sind verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der ge- 
förderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 


Längen, auf der Main-Neckarbahn und in den Verwaltungs- | 


bezirken der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Erfurt und 
zu Köln (rechtsrheinische) die meisten Unfälle vorgekommen. 


B. Privatbahnen (bei zusammen 2529,44 km Betriebslänge und | 


24 692 609 geförderten Achskilometern) 18 Fälle, davon sind 
verhältnissmässig auf der Altdamm-Colberger, auf der Hes- 
sischen Ludwigs- und auf der Werra-Eisenbahn die meisten 
Unfälle vorgekommen. 


Thätigkeit der Abrechnungsstelle des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen zu Berlin in der Zeit vom 1. April 1892 
bis 31. März d. J. 


Innerhalb des vorbezeichneten Zeitraums wurden 129 159 
Forderungs- und Schuldposten (gegen 128358 Posten im Vor- 
jahre) verrechnet und zwar in Deutscher Währung 113095, in 
Oesterreichischer Währung (Noten) 8741, desgleichen in Gold 
401, desgleichen in Silber 4, in Russischer ährung (Noten) 
2048, in Frankenwährung (Gold) 3167, desgleichen ohne nähere 
Bezeichnung ob Gold oder Silber 1703. 

Der Gesammtbetrag der im Rechnungsjahre 1892/93 ange- 
meldeten und verrechneten Posten belief sich in Deutscher 
Währung auf 241526895 4, in ÖOesterreichischer Währung 
und zwar: Noten auf 14705 930 fl., Gold auf 74840 fl. und Silber 
auf 16534 fl., in Russischer Währung (Noten) auf 1232978 R., 
in Frankenwährung (Gold) auf 9250535 Fres., desgleichen,ohne 
nähere Bezeichnung ob Gold oder Silber auf 1163227 Fres. 


Die angemeldeten Posten und Summen’ sind durch Be- 
sleichung von 129159 auf 4034 Posten, gegen 1928358 und 4109 
Posten im Vorjahre, verringert worden. 

Die zur Verrechnung angemeldeten Gesammtsummen 
aller Währungen betrugen 277 501 728 «4, während die schliess- 
lich baar gezahlten Beträge 128 374137 4X ausmachten. 

In dem gleichen Zeitraume des Vorjahres betrug die 
zur Verrechnung angemeldete Geldsumme aller Währungen 
2907430380 4 und die Summe der baar gezahlten Beträge 
139 022 162 .4% 

Das Verhältniss der Gesammtsumme aller angemeldeten 
Beträge zur Gesammtsumme der baar gezahlten Saldi ge- 
staltete sich wie 1:0,46 gegen 1:0,48 im Vorjahre. y 

Da die angemeldeten und verrechneten Posten durch 
Begleichung auf 4034 gezahlte Posten verringert worden sind, 
so wurden durch je eine Zahlung = 20,33 (im Vorjahr 20,13) 
Forderungen beglichen, während das Verhältniss rücksichtlich 
der Deutschen Währung allein (bei 73600 Forderungs- 
posten, welche durch Begleichung auf 1764 gezahlte Posten 
verringert wurden) sich wie 1:41,72 (im Vorjahr wie 1:41,84) 
stellt. 

Betriebseröffnungen. 

Nach einer Mittheilung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Altona wird die dem Königlichen Eisenbahn- 
betriebsamt in Glückstadt unterstellte, 6,83 km lange Strecke 
St. Margarethen-Brunsbüttel voraussichtlich am 


' 1. Mai d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Altona. Am 1. Maid. J. wird 
der zwischen Havelberg und Nitzow gelegene Haltepunkt 
Toppeln für den Personenverkehr eröffnet, und werden dort 
vom genannten Tage ab sämmtliche auf der Strecke Glöwen- 
Havelberg verkehrenden Züge zum Aufnehmen und Absetzen 
von Reisenden im Bedarfsfalle anhalten. 

Eine direkte Personenabfertigung findet von und nach 


| Berlin, Glöwen, Havelberg, Nitzow und Wittenberge statt. 


Direktionsbezirk Breslau. Am 1. Mai d. J. 
wird der an der Bahnstrecke Lublinitz-Herby zwischen Lubli- 
nitz und Lissau belegene Personenhaltepunkt Kochanowitz 
als Haltestelle für die Abfertigung von Personen, Reisegepäck 
und Wagenladungsgütern eingerichtet. Zur Abfertigung von 
Eil- und Stückgütern, Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren sowie zur Ent- und Verladung von Sprengstoffen ist 
diese Haltestelle nicht geeignet. 

Direktionsbezirk Erfurt. Der an der Bahn- 
strecke Corbetha-Leipzig zwischen den Stationen Kötschau 


ı und Markranstädt belegene, neu erbaute Haltepunkt Gross- 
letzt, von Steuer- usw. Beamten 2 getödtet und 4 verletzt, von | 


lehna wird am ı. Mai d. J. für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnet werden. 


Schliessung von Stationen. 
Im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion (rechts- 
rheinischen) zu Köln ist am 1. d. Mts. der Bahnhof Essen 
K. M. für den öffentlichen Verkehr geschlossen worden. 


Bezeichnung von Stationen. 

Die Station Lengerich an der Strecke Münster i/W.- 
Osnabrück im Direktionsbezirk Köln (rechtsrheinisch) führt 
fortan die Bezeichnung „Lengerich (Westfalen)“ und 
die Haltestelle Brake-Schildesche im Direktionsbezirk 
Hannover fortan die Bezeichnung „Brake (Westfalen)“, 
ferner der an der Schmalspurbahnlinie Zittau-Markersdorf der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen belegene Haltepunkt 
Wald vom ı. Mai d. J. ab die Bezeichnung „Waild- 
Oppelsdorf“. 


Vereinigung des Güterverkehrs des Hamburger und 
des Lehrter Güterbahnhofs in Berlin. 


Am 1. Mai d. J. wird der Güterverkehr des Hamburger 
und des Lehrter Güterbahnhofs in Berlin vereinigt. 

Der zollfreie Frachtstückgut-Verkehr beider Bahnhöte 
relangt von diesem Tage ab auf dem bisherigen Berlin-Ham- 
ren Güterschuppen zur Abfertigung; der zollptlichtige Ver- 
kehr aus der Richtung Hamburg wird nach dem jetzigen 
Lehrter Güterbahnhofe verlegt und in dem daselbst vorhandenen 
Güterschuppen, nunmehr Hamburger Zollschuppen, ERBACH 
während der zollpflichtige Verkehr der. Berlin-Lehrter Bahn 
auch ferner im Packhofe zur Abfertigung gelangt. » 

Der Wagenladungs-Verkehr beider Bahnhöfe wird auf dem 
bisherigen Hamburger Rangir- und Produktenbahnhofe (Ein- 
fahrt Haidestrasse Nr. 30) abgefertigt; die zeitweise Lagerung 
der inWagenladungen eingehenden Getreide- und Mehlsendungen 
findet in dem bisherigen Lehrter Güterschuppen statt. 
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Die Abfertigung „des: Milehverkehrs beider Bahnhöfe | 


findet auf dem jetzigen Lehrter Eilgutbahnhofe (Einfahrt Haide- 
strasse Nr. 59—73) statt. | 
In der Abfertigung des Eilgut- und Viehverkehrs treten 
Aenderungen nicht ein. | 
Der bisherige Hamburger Güterbahnhof in Berlin erhält 
die Bezeichnung „Hamburger und Lehrter Güter- 
bahnhof“. 


Neue Schnellzüge. } 


Die Preussische Staatseisenbahn-Verwaltung hat 24 neue 
Schnellzüge nach Amerikanischem System herstellen lassen. Die 
meisten werden vom 1. Mai d. J. ab in den Sommerfahrplan 
eingereiht; auf Strecken, die zur Zeit schon Schnellzüge mit 
nur I. und II. Klasse besitzen, wie Berlin-Köln und Berlin- 
Frankfurt a/M., findet die Einreihung bereits in diesem Monate 
statt. Auf anderen Strecken, deren na llenes die III. Klasse 
führen, werden nach einer Meldung der „Schles. Ztg.“ voraus- 
sichtlich je zwei neue Schnellzüge eingelegt werden, so z. B. für 
Berlin-Petersburg und Berlin-Oderberg-Wien. Die neuen Züge 
bestehen aus 5 vierachsigen Drehgestellwagen. Die einzelnen 
Wagen sind durch Uebergangsbrücken, die durch Lederbalge 
umrahmt und geschützt sind, verbunden, so dass die Reisenden 
während ‘der Fahrt aus einem Wagen in den anderen über- 
gehen können. Bei grossem Verkehr wird der Zug um einen 
Wagen und eine Maschine verstärkt. Die Wagen sind 16,11 m 


lang und äusserlich den zur Zeit bestehenden Schlafwagen | 


ähnlich. Jeder Wagen besitzt 2 Waschräume. Der Längs- 
seitengang des Wagens befindet sich im Sommer an der Süd-, 
im Winter an der Nordseite. Für die Bremsvorrichtung wurde 
das Westinghouse-System gewählt. Die Wagen werden durch 
Gasintensivlampen erleuchtet; die Heizung ist so vortheilhaft 
eingerichtet, dass mit Leichtigkeit eine normale Wärme von 
10° erzielt werden kann. Im hinteren Theil des vorletzten 
Wagens befindet sich der Küchen- und Büffetraum ; zum Kochen 
wird Gas verwendet; die Büffets werden an Restaurateure ver- 
geben. Zur Bedienung befindet sich in jedem Zuge ein Kellner, 
der nach jedem Wagenabtheil durch eine elektrische Klingel- 
anlage gerufen werden kann. Nur 1Schaffner und ı Zugführer 
begleiten den Zug. Letzterer hat seinen Platz im Packwagen, 
ersterer im Vorraum des letzten Wagens. In jedem Wagen 
befinden sich Raucher-, Nichtraucher- und Frauenabtheile. Jeder 
Zug hat 126 numerirte Plätze, wovon 24 bis 30 auf die I. Klasse 
entfallen. In sämmtlichen Abtheilen befinden sich bewegliche 
oder Klapptische. Bestimmte Plätze können nur gegen eine 
Vormerkungsgebühr von 1 #4 eine halbe Stunde vor Abgang 
des Zuges am Billetschalter gekauft werden. Diese verkauften 
Plätze werden alsdann im Zuge mit einem Schilde „belegt“ 
versehen und der Käufer erhält eine Platzkarte, die mit der 
Fahrkarte vorgezeigt werden muss. Auch in den Seitengängen 
sind Klappsitze angebracht. Die Schnellzüge, für deren Be- 
nutzung seit dem 10. d. Mts. ausser der eigentlichen Fahr- 
karte noch eine Platzkarte zum Betrage von 2 9 für die 
I. und II. Klasse, sei es im Vorverkaufe, sei es beim Zugführer, 
zu lösen ist, sind folgende: a) Friedrichstrasse Abfahrt 
12.00 Mittags, Köln Ankunft 10.07 Abends, Köln Abfahrt 12.32 
Nachmittags, Friedrichstrasse Ankunft 10.36 Abends über 
Stendal-Hannover-Hamm-Oberhausen; b) Friedrichstrasse Ab- 
fahrt 12.13 Nachmittags, Frankfurt (Main) Ankunft 9.27 Abends, 
Frankfurt (Main) Abfahrt 8.25 Vormittags, Friedrichstrasse 
Ankunft 5.41 Nachmittags über Belzig-Güsten-Nordhausen- 
Eichenberg-Fulda; c) Potsdamer Bahnhof Abfahrt 1.20 Nach- 
mittags, Köln Ankunft 10.37 Abends, Köln Abfahrt 8.12 Vor- 
mittags, Potsdamer Bahnhof Ankunft 5.59 Nachmittags über 
Magdeburg - Braunschweig - Hildesheim - Pyrmont - Paderborn- 
Soest-Hagen-Elberfeld. 


Pfälzische Eisenbahnen. E 


Nach der Gewinn- und Verlustrechnung betrugen im 
Jahre 1892 die Einnahmen aus dem Personen- und Gepäckver- 
kehr 4 957816 .“, aus dem Güterverkehr 11 873495 4, aus dem 
Kohlenverkehr 3634997 .4 und aus sonstigen Quellen 2051 958 
Mark, zusammen 22518266 4 Die Betriebsausgaben erfor- 
derten 13410949 .M, die Verzinsung des Prioritätenkapitals 
4473339 „&, die Tilgung desselben 1159015 «4 und die Ver- 
zinsung des Aktienkapitals 2065 978 4 Es ergibt sich somit 
ein Aktivrest von 1408985 .#, welcher wie folgt verwendet 
werden soll: Garantirte Präzipuen der Ludwigs- und Maximi- 
liansbahn 1115533 .“, auf Erstattung der geleisteten Staats- 
zinszuschüsse 146 726 .4, zur Vertheilung einer Superdividende 
von 0,25 % gleichheitlich nach dem Nennwerth sämmtlicher 
Aktien der vereinigten Gesellschaften (58648 Stück & 2,14 U.) 
125 507 AM, sodass 21219 „4 vorzutragen sind. Bei Annahme 
dieses Antrages würde sich das Gewinnergebniss wie folgt 
stellen: a) Ludwigsbahn 9,25 $, b) Maximiliansbahn 5,75 9, 
c) Nordbahn 4,25 2. jahre 


‚Das .Finanzergebniss des Jahres 1892 stellt sich mit 


‚ einem nach Deckung. der Aktien- und Prioritätszinsen, der 


Tilgungsbeträge und der Präzipualbezüge der Ludwigs- und 
Maximiliansbahn vorhandenen UDeberschuss von 293452 .M um 
619924 „4, ungünstiger als dasjenige des Vorjahres, nachdem 
die Betriebseinnahmen eine Steigerung von nur 218714 44 auf- 
weisen bei einer gleichzeitigen Erhöhung der Betriebsausgaben 
um 617578 4 und der Verzinsung und Tilgung um 221060 

Die Gesammtlänge der Pfälzischen Eisenbahnen hat sich 
mit der am 1. Dezember 1892 erfolgten Betriebseröffnung der 
Lokalbahnstrecke Rohrbach-Klingenmünster (Klingthalbahn), 
von 705 auf 715 km erhöht. 


Altdamm-Colberger Eisenbahn. 


Das Börsenkommissariat hat einen von der Berliner Han- 
delsgesellschaft eingereichten Prospekt genehmigt, auf Grund 
dessen die 4% Obligationen der Bahn im Betrage von 
1050000 .#, Ausgabe vom Jahre 1893, an der hiesigen Börse 
zur Einführung gelangen sollen. Die Anleihe dient zur Er- 
weiterung der Bahnanlagen, Vermehrung und Ergänzung der 
Betriebsmittel, zur Tilgung einer schwebenden Schuld und zur 
Deckung der Kosten En aues einer Eisenbahn untergeord- 
neter Bedeutung von Regenwalde nach Piepenburg. 

Die Tilgung erfolgt durch Ausloosung, doch hat sich die 
Gesellschaft das Recht vorbehalten, vom Jahre 1899 ab die 
Tilgung zu verstärken, wie auch nach dem Jahre 1899 die ge- 
sammte Anleihe zu kündigen. 


Die eisenbahnfachwissenschaftlichen Vorlesungen 


werden im Sommerhalbjahr 1893 in folgender Weise statt- 
finden: 

In Berlin werden in den Räumen der Universität Vor- 
lesungen über die Verwaltung der Preussischen Staatseisen- 
bahnen und über die Nationalökonomie der Eisenbahnen, ins- 
besondere das Tarifwesen, gehalten werden. Das Nähere, 
namentlich auch bezüglich der Anmeldung zu den Vorlesungen, 
ist aus dem Anschlage in der Universität ersichtlich. 

In Breslau werden sich die Vorlesungen auf die Ver- 
waltung der Preussischen Staatseisenbahnen und auf Preus- 
sisches Eisenbahnrecht erstrecken. 

In Köln finden Vorlesungen über Eisenbahn-Betriebs- 
lehre im Verwaltungsgebäude der Königlichen Eisenbahn- 
direktion (linksrheinischen) statt. 


Ostdeutsche Kleinbahn-Aktiengesellschaft. 


Am 12. d. Mts. hat bei der Berliner Handelsgesellschaft 
die Konstituirung dieser Gesellschaft stattgefunden. Das Ka- 
pital der Gesellschaft, welche ihren Sitz in Bromberg hat, ist 
auf 4.000 000 #4 festgesetzt, worauf vorerst 25% eingezahlt sind. 


Hamburger Strassenbahn. 


Die Generalversammlung nahm den Antrag des Auf- 
sichtsraths der Gesellschaft, betreffend die Ermächtigung zur 
Ausgabe von 3 Millionen Mark 4l/g% Obligationen für die Ein- 
führung des elektrischen Betriebes auf einigen Linien der 
Gesellschaft und zur Bezahlung der für bereits ausgeführte 
Bahnanlagen vorhandenen schwebenden Schuld, mit allen 
gegen 8 Stimmen an. 


Vereinigte Karlsruher, Mühlburger und Durlacher Dampf- 
und Pferdeeisenbahn-Gesellschaft. 


Die am 11. d. Mts. abgehaltene Generalversammlung ge- 
nehmigte den Geschäftsbericht und den Abschluss und setzte 
die Dividende für das Jahr 1892 auf 5,5 © fest. 


Aus Sachsen. 


Die Bahnhofsumbauten in Dresden 


werden lebhaft gefördert. Nachdem auf der Westseite des 
Böhmischen Bahnhofes in Dresden-Altstadt am sogen. Hahne- 
bergeinschnitt die Interims-Geleis- und Signalanlagen fertig- 
gestellt sind, befahren nunmehr die Personenzüge nach und 
von Chemnitz, wie auch die Güterzüge nach und von Boden- 
bach die neuen, durch eine zweite Bogenöffnung der Falken- 
brücke führenden Anlagen. Binnen kurzer Zeit sollen die. 
alten Geleise abgebrochen und die Ausschachtungsarbeiten 
für die Tieferlegung der Chemnitzer Hauptgeleise begonnen 
werden. Die Ausschachtung beginnt schon bei dem jetzigen 
Reisewitzer Strassenübergange im benachbarten Plauen und 
erreicht, allmählich zunehmend, die grösste Tiefe an der Fal-. 
kenbrücke, von wo aus bis zum neuen Bahnhofe eine geringe 
Steigung von den Zügen zu überwinden sein wird. An der 
Falkenbrücke überschreiten künftig die Güterzugsgeleise Bo- 
denbach-Dresden-Friedrichstadt, wie auch die neuen Personen- 


zugsgeleise ‚von Leipzig über Döbeln nach Dresden-Altstadt, 
bezw. von Leipzig üb 

der Höhe: die tiefer gelegenen Chemnitzer Geleise. Gegen- 
wärtig arbeitet man mit zahlreichen Kräften an der Umge- 


staltung der Falkenbrücke, welche in ihrem mittleren Theile 


neu und mit veränderter Höhenlage hergestellt wird. Die 
neuen eisernen Brückentheile sind bereits angeliefert und 
werden zum Theil schon jetzt zu einem Ganzen zusammenge- 
fügt. Auch bei den Pflasterungsarbeiten und der Trottoir- 
legung ist jetzt ein Fortschritt zu beobachten. Nicht geringer 
ist der Baufortschritt an der östlichen Seite des Böhmischen 
Bahnhofes. Hier ist man ebenfalls mit zahlreichen Kräften 
bemüht, den Bau der vom Prager Strassenübergange die Ost- 
bahnstrasse entlang bis nahe der Königlichen Villa führenden 
Stützmauer zu fördern. 

Gleichwie die Bahnbauten und Bahnhofsumbauten schrei- 
ten auch die Arbeiten am Hafen im grossen OÖstragehege rasch 
vorwärts; weit ausgebreitet liegt die Ebene, von welcher der 
Kies durch mehrere Trockenbagger abgeschürft wurde, beim 
Blick vom Hafendamme aus vor uns. Die volle Tiefe ist er- 
reicht und die gewölbten Hartziegelbauten, über die und an 
denen entlang später die Geleis- und Strassenanlagen hinführen 
werden, sind auf eine lange Strecke hin aufgemauert. Das 
zum Bau nöthige Sandsteinmaterial wird auf einem am linken 
Ufer bei Uebigau angelegten Ausladeplatze abgelagert und 
alsdann auf einem SUBsen etistränge über den Damm hinweg 
an den Verwendungsort befördert. Die Wasserhebemaschinen 
haben bei dem für die Schifffahrt günstigen Wasserstande der 
Elbe Tag und Nacht das Grundwasser aus dem Hafengebiete 
zu entfernen. 


Vereinfachung des Bahnhofsverkehrs in Leipzig. _ 


Seitdem die hier einmündenden Eisenbahnen nicht mehr, 
wie früher, im Besitze von 7 verschiedenen Gesellschaften, 
sondern Eigenthum des Preussischen und Sächsischen Staates, 
sind, also nur von 2 verschiedenen Instanzen geleitet werden, 
haben wiederholt Verhandlungen stattgefunden, die auf Ver- 
einfachung des Verkehrs von und zu den 6 verschiedenen 
Bahnhöfen abzielten. -Bis jetzt haben diese Verhandlungen 
noch kein günstiges Ergebniss gehabt. In der Hauptsache 
würde sichs hier nur um 2 grosse Bahnhöfe handeln können, 
um einen Preussischen und einen Sächsischen, die aber in mög- 
lichst gerader Linie unter einander verbunden werden müssten. 
Diese geradlinige Verbindung macht aber einige Schwierig- 
keiten; denn eine Hochbahn, die allerdings in der Richtung 
der Nürnberger Strasse möglich wäre, würde dazu führen, dass 
manches alte Gebäude fallen müsste, und eine Untergrundbahn 
hat auch ihre Schwierigkeiten. Letztere ist aber durch die 
Fortschritte, die der elektrische Bahnbetrieb jetzt erreicht hat, 
für Grossstädte in vieler Beziehung annehmbarer geworden, 
als eine über der Strassenhöhe auf hohen Eisenpfeilern oder 
Steindämmen hinlaufende Bahn, die den Anwohnern Licht und 
Luft nimmt. Nach den Erfahrungen, die mit der Berliner 
Stadtbahn gemacht worden sind, wäre eine Hochbahn aber 
auch für Leipzig vortheilhaft, wenn man für sie die geeignete 
Richtung fände und vor allem im Innern der Stadt selbst 
mehrere leicht zugängliche Haltepunkte anlegen könnte. Im 
Tageblatte wird jetzt der Plan einer Hochbahn mit einer Ein- 
Ent Aussteigestelle am jetzigen Gewandhause erörtert, der 
von einem Sachverständigen herrührt und hoffentlich dazu bei- 
trägt, unsere Bahnhofsfrage möglichst bald lösen zu helfen. 
Der allgemeine Wunsch dabei ist allerdings der, dass kein 
Centralbahnhof angelegt wird, der weit vom Innern der Stadt 


entfernt liegt; denn alle Grossstädte haben ihren Bahnverkehr | 


nicht auf einen gemeinsamen Bahnhof beschränkt, sondern ihn 
auf mehrere Bahnhöfe vertheilt. 


Projektirte Kanalverbindung Leipzigs mit der Elbe. 


Der Centralverein für Fluss- und Kanalschifffahrt in 
Leipzig hielt vor kurzem eine Sitzung im Reichstagsgebäude 
ab, in Sr er sich, wie angekündigt, mit der Leipziger Kanal- 
frage beschäftigte. Baumeister Contag, der Befürworter einer 
Kanallinie Torgau-Leipzig-Kreypau, hob die Vorzüge dieses 
Planes gegenüber den beiden anderen Plänen einer Wasser- 
verbindung Leipzig-Wallwitzhafen und Leipzig-Aken hervor 
und betonte, .dass sein Plan, der Leipzig einerseits mit der 
Elbe bei Torgau verbinde, die Wasserstrasse aber nach der 
anderen Seite in Gestalt des Elster-Saalekanales bei Kreypau 
fortsetze, einen Kostenaufwand von 37,4 Millionen orforderö 
und sich nur um 12 $ theurer stelle, als eine einseitige Ver- 
bindung Leipzigs mit der Elbe. Vorausgesetzt ist dabei, dass 
die Preussische Regierung die Saale auf ihre Kosten mit einem 
Aufwande von 10 Millionen nach neueren Gesichtspunkten 
kanalisirt. Kaufmann Herrmann, Mitglied der Handelskammer 
inLeipzig, führte aus, dass Leipzig, wenn es ohne eine Wasser- 
verbindung bleibe, am Ende seiner Entwickelung sei. Die 
Wasserstrasse: sei in erster Linie nothwendig-zur Beschaffung 


er Riesa nach Bodenbach in entsprechen- 
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billigerer Lebensmittel. Sodann könne nur eine Wasserstrasse 
Leipzig in Bezug auf Handel und Industrie konkurrenzfähig 
erhalten. Auch er halte die beiden Linien nach Aken unc 
Wallwitzhafen für ausgeschlossen und nur eine beiderseitige 
Verbindung Leipzigs nach Torgau und Kreypau für wirth- 
schaftlich richtig. Die Frage sei nur, ob sich Preussen zu den 
nöthigen Beitragsleistungen und Arbeiten bereit erklären werde. 
In dieser Beziehung möge der Verein Hilfe leisten. Handels- 
kammer-Sekretär Dr. Wermert (Halle) sprach die Sympathie 
seiner Handelskammer für einen Elster-Saalekanal aus, der das 
zunächst Erreichbare sei, denn schwerlich würden sich bei der 
jetzigen Finanzlage von der Sächsischen und Preussischen 
Regierung die Mittel für die Verbindung Leipzig-Torgau er- 
langen lassen. Der Redner ging sodann zur Schilderung der 
Leistungsfähigkeit der Saale als Schifffahrtsstrasse über und 
theilte mit, dass gegenwärtig bei günstigem Weasserstande 
Kähne mit 7000 bis 8000 Centnern Ladefähigkeit mit voller 
Ladung auf der Saale verkehren. Die Fahrrinne sei bei der 
Saale im allgemeinen tiefer als bei der Elbe im mittleren und 
unteren Laufe. Nach Erbauung des Elster-Saalekanals werden 
zunächst die fünf Schleusen oberhalb Halles umzubauen und 
auf vier zu beschränken sein; es seien ihnen die Maasse der 
Schleusen des Mittellandkanals, 17 m Länge und 8,60 m Breite 
zu geben. Sodann würden die starken Krümmungen der Saale 
abzuschneiden und Uferbefestigungen, soweit sie noch nicht 
wie auf Anhaltischem Gebiete ausgeführt sind, vorzunehmen 
sein. Die Kosten dieser Verbesserung berechnete der Redner 
nur auf 3500000 .«4 gegenüber 10 Millionen des Contag’schen 
Anschlages, die des Elster-Saalekanals auf 12 Millionen, so dass 
nach seiner Berechnung den 22 Millionen des Contag’schen 
Planes nur 15500000 gegenüberstehen. Auf eine Anfrage er- 
klärte Herr Herrmann (Leipzig), dass die Vorarbeiten für den 
Elster-Saalekanal von dem dafür gegründeten Vereine aus- 
geführt seien; dieser Plan liege augenblicklich bei der Säch- 
sischen Regierung, die sich bis zur Stunde überhaupt darüber 
noch nicht erklärt habe. Die Sächsische Regierung habe sich 
allerdings vor 3 Jahren dem Rathe der Stadt Leipzig gegen- 
über dahin ausgesprochen, dass der Pidker Saalakana! den Konal 
nach Wallwitzhafen bedeutend vorzuziehen sei. Dr. Gensel 
(Leipzig) erklärte, dass es sich bei dieser Regierungsäusserung 
. um ein Gutachten handelte, das für die Förderung 
des Planes gar nichts beigetragen habe, und trat dann dafür 
ein, nur Kanäle in grossen Maassen zu bauen, die Schiffen von 
10000 bis 12000 Centnern dienen könnten. Auch Frankreich 
würde seine alten Kanäle jetzt nicht mehr in den früheren 
kleinen Maassen bauen. Insbesondere müsse man die Forde- 
rungen für die Maasse der Saalekorrektion möglichst hoch 
stellen. Leipzig habe unter der Preussischen Eisenbahnpolitik 
schwer zu leiden gehabt; möge man sich bei dem Baue von 
Kanälen mehr at den nationalen Standpunkt stellen. Handels- 
kammer-Sekretär Dr. Hirschberg (Bromberg) hob die Wichtig- 
keit einer leistungsfähigen Wasserstrasse nach Leipzig für die 
Landwirthschaft des Ostens hervor und bat, dass Sachsen in 
diesem Falle einmal mit einer einheitlichen Verkehrspolitik 
im nationalen Sinne vorangehe. Baumeister Götze (Leipzig) 
führte aus, dass die Sächsische Regierung geradezu mit Kanal- 
plänen bombardirt und deshalb nicht zu einem positiven Er- 
gebniss gekommen sei. Leipzig selbst sei ja nicht einmal über 
die Projekte einig. Der Preussischen Regierung seien die Pläne 
erst Mitte vorigen Jahres zugegangen ; bei den vielen in Aus- 
sicht genommenen eigenen Kanälen sei von ihr noch keine 
Antwort zu erwarten. Der Vorsitzende, Professor Schlichting, 
fasste das Ergebniss der Verhandlung dahin zusammen, dass 
man sich darüber einig geworden sei, dass die Angelegenheit 
nur vom nationalen Standpunkt aus aufzufassen und dass der 
Kanal nur in den grossen Maassen einer leistungsfähigen 
Wasserstrasse zu bauen sei. Der Verein fasste schliesslich 
eine Resolution, in der er die Verbindung Leipzigs mit der 
Elbe durch eine leistungsfähige Wasserstrasse für ein wirth- 
schaftliches Bedürfniss erklärt. 


Aus Württemberg. 


Gesetz, betreffend die Beschaffung von Geldmitteln für. den 
Eisenbahnbau, sowie für ausserordentliche Bedürfnisse 
. der Verkehrsanstalten-Verwaltung in der Finanz-. 
periode 1893/9. 

Der Entwurf zu diesem Gesetz ist der Kammer der Ab- 
geordneten zugegangen. Nach demselben sollen zur Verwen- 
dung kommen: zur Fertigstellung der Eisenbahnen. von 
Schramberg nach Schiltach 550 000 „4, von Nagold nach Alten- 
steig 400000 .% Für bauliche Anlagen zur Entlastung des 
Bahnhofs Stuttgart sind 4137000 .«. bestimmt und zwar für 
eine Verbindungsbahn von Untertürkheim nach Kornwestheim 
als erste Rate 2000000 .4, für eine Verbindungslinie zwischen 
der Hauptbahn und der Gäubahn auf der Prag bei Stuttgart 
400 000 4, für ein zweites Geleis der Bahnstrecke Stuttgart- 
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Hasenberg 416000 4, für einen auf der Prag bei Stuttgart 
anzulegenden Güterbahnhof als erste Rate 1000000 4, für die 
Erweiterung des Bahnhofs Hasenberg 321.000 .# Ferner sind 
bestimmt für Herstellung eines zweiten Geleises auf der 
Strecke Bietigheim - J ad mit Erweiterung der Zwischen- 
stationen ee gleichzeitiger Ausführung eines a BR. 
bei Heilbronn als dritte Rate 5400000 #, für Herstellung 
eines zweiten Geleises auf der Strecke Münlacker - Bretten 
Mehrbedarf 21000 .», für den Umbau des alten Geleises der 
Strecke Mühlacker -Maulbronn 242000 4. Für sonstige Er- 
weiterungen und Verbesserungen an den im Betrieb befind- 
lichen Bahnen sollen verwendet werden 3375000 .“ und zwar 
für Erweiterungs- und Neubauten auf dem Bahnhof Mühlacker 
Mehrbedarf 175000 #, für Einrichtung elektrischer Beleuch- 
tung auf dem Bahnhof Mühlacker zweite Rate 60000 , für 
Erbauung von Lokomotivremisen in Stuttgart nebst Zufahrts- 
geleis, mit Einschluss einer Betriebswerkstätte mit Werkzeug- 
maschinen und von Büreau- und Uebernachtlokalen, weiterer 
Bedarf 280000 ., für Herstellung von 19 weiteren Lokomotiv- 
ständen, eines Dienstgebäudes, eines Magazingebäudes und 
von Kohlenlagerplätzen 553000 #, für die Vergrösserung der 
Wagenwerkstätte Cannstatt dritte Rate 450000 .7, für Er- 
weiterung des Bahnhofs Göppingen zweite Rate 166000 , 
für Vergrösserung des Verwaltungsgebäudes auf diesem 


Bahnhof 70000 .v, für die Erweiterung und den Umbau des | 


Bahnhofs Geislingen weiterer Bedarf 250000 .v, für Her- 
stellung von Ueberholungsgeleisen auf den Stationen Ebers- 
bach und Gingen a.Fils 90000 #, für Verlängerung der 
Kreuzungsgeleise auf einer Anzahl von Stationen 265000 “7, 
für Erweiterung der Station Grosssachsenheim 45000 , für 
Erbauung eines Getreideschuppens auf dem Bahnhof Heilbronn 
160000 .»,, für Vergrösserung der Lokomotivwerkstätte in 
Friedrichshafen 200 000 .#, für Auswechselung älterer eiserner 
(geschweisster) Eisenbahnbrücken 200000 .%, für Ausführung 
der Bestimmung in $ 3 Ziffer 2 der Betriebsordnung vom 
5. Juli 1892 (Bahnpolizeireglement vom 30. November 1885) 
weiterer Bedarf 250000 .#, für Erbauung von Dienstwohn- 
ebäuden in Grosssachsenheim, Bietigheim, Plochingen, Geis- 
ingen zusammen 161000 .#“. Für Verbesserungsbauten an den 
bestehenden Familienwohnungen für die unteren Bediensteten 
der Verkehrsanstalten in Stuttgart sind 67000 .» und für die 
Erbauung von weiteren Familienwohnungen für Unterbedienstete 
der Verkehrsanstalten in Stuttgart als zweite Rate 600000 .& 
bestimmt. Endlich sollen verwendet werden für die Verbesse- 
rung des Fahrbetriebsmaterials und zwar für die Durchfüh- 
rung der Gasbeleuchtung in den Personen- und Gepäckwagen 
400000 #, für die Durchführung der Dampfheizung in den 
Personen- und Gepäckwagen 150000 4, für die Anschaffung 
weiterer Werkzeugmaschinen für die Werkstätten 50000 .4 
Die Summe der für alle diese Zwecke verlangten Kredite be- 
trägt 15 392 000 „4 


Aus Frankreich. 


Auslegung des internationalen Frachtrecht-Uebereinkommens. 


An das Centralamt für den internationalen Verkehr in 
Bern ist die Frage herangetreten, welche Auslegung dem 8 9 
der Ausführungsbestimmungen des internationalen Abkommens 
vom 14. Oktober 1890, betreffend die Zuschläge für die Dekla- 
ration des Interesses an der Lieferung, zu geben sei. 
einer Meinung ist dieser Zuschlag in allen Fällen nach der 
zurückzulegenden Gesammtentferaung zu berechnen, so dass 
nur ein einziger Zuschlag für je 200 km zu erheben ist. Nach 
anderer Meinung sind die Eisenbahnen, falls ein internationaler 
Ausnahmetarif zwischen der Aufgabe- und Bestimmungsstation 
nicht besteht, berechtigt, den Zuschlag nach der auf ihrem 
Netze zurückzulegenden Entfernung entweder von der Auf- 
gabestation bis zur Grenze oder von der Grenze bis zur Be- 
stimmungsstation zu berechnen, so dass die internationale 
Sendung mit so vielen Zuschlägen für je 200 km zu belegen 
ist, als Länder zu berühren sind. Ohne der Frage vorgreifen 
zu wollen, von wem und wie die etwaigen Streitfälle zu regeln 
sind, wünscht das Centralamt das Verfahren der Französischen 
Eisenbahnen kennen zu lernen. Der Minister der öffentlichen 
Arbeiten hat die Eisenbahnverwaltungen durch Rundschreiben 
vom 25. Februar d. J. angewiesen, ihm baldigst die bezüglichen 
Berichte zur Weiterbeförderung einzureichen. 


Aeussere Ausstattung der Aufgabe- und Ablieferungsscheine. 


Mehrere Handelskammern haben sich beim Minister der 
öffentlichen Arbeiten darüber beschwert, dass die Frachtgut- 
Aufgabe- und Ablieferungsscheine auf zu schwerem Papier 
»edruckt werden und zu grosse Form haben, und ferner 
arüber, dass die darauf enthaltenen Angaben nicht deutlich 
und dauerhaft genug von den Beamten eingetragen würden. 
Der Minister erkennt zwar an, dass das Papier der Aufgabe- 


und Ablieferungsscheine stark genug sein muss, um den mit ' 
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ihnen vorzunehmenden zahlreichen Amtshandlungen zu wider- 
stehen, und auch eine genü end grosse Form haben muss, 
damit die Angaben leserlich ee werden können, aber 
er hält es nicht für unmöglich, dass diesen Bedingungen auch 
mit einem leichteren Papier und einer kleineren Form Genüge 
geschehen könne, und hat die BD demzufolge durch Rund- 
schreiben vom 6. März d. J. den Eisenbahnverwaltungen zur 
Prüfung und Berichterstattung überwiesen. Zugleich sollen 
auch die Beamten angewiesen werden, die vorgeschriebenen 
Angaben deutlich und leserlich einzutragen. 


Der Stempel der Aufgabe- und Ablieferungsscheine 
der Strassenbahnen. 


Durch die Gesetze vom 13. Mai 1868 und vom 30. März 
1872 ist für die Aufgabe- bezw. Ablieferungsscheine der Eisen- 
bahnen eine Stempelabgabe von 35 Ots. bezüglich der Eilgut- 
und von 70 Cts. bezüglich der Frachtgutsendungen eingeführt 
worden. Diese Abgabe wurde bisher nicht auf die durch 
Gesetz vom 11. Juni 1880 geschaffenen Strassenbahnen ange- 
wendet, ohne dass für diese N eine gesetzliche 
Grundlage vorhanden war. Bei Berathung des Finanzgesetzes 
für 1893 wurde am 25. Februar d. J. in der Kammer die Frage 
angeregt und folgender Zusatz zum Finanzgesetz beantragt: 
„Art.5 des Gesetzes vom 3. März 1881 ist auf die von Strassen- 
und Lokalbahnen beförderten kleinen Packete anwendbar.“ 
Die angezogene Bestimmung setzt nämlich die al 
bezüglich der kleinen Packete auf 10 Ots. herab. Es würde 
also durch Annahme dieses Zusatzes die Frage nur zum Theil 
gelöst worden sein und der Regierungsvertreter machte in 
seiner Antwort darauf aufmerksam, dass nach einem Gut- 
achten des Staatsrathes die Strassen- und Departementsbahnen 
bezüglich der Stempelabgabe für alle Sendungen die gleichen 
Pflichten wie die Hauptbahnen hätten. Er erkannte gleich- 
wohl an, dass es unbillig sein würde, die Strassenbahnen für 
Sendungen auf kurze Entfernungen eine ebenso hohe Abgabe 
wie die Hauptbahnen zahlen zu lassen, und gab die Versiche- 
rung ab, dass die Frage von der Regierung geprüft und im 
Finanzgesetz für 1894 geregelt werden Wurde, Infolge dessen 
wurde der Antrag zurückgezogen. 

Inzwischen forderte aber der Steuerdirektor des Depar- 
tements Loir et Cher die betheiligten Strassenbahnen auf, bei 
Vermeidung von Geldstrafen die gleichen Stempelabgaben wie 
die Hauptbahnen zu zahlen. Es trat die Befürchtung nahe, 
dass die Strassenbahnen bei solcher Belastung dem Wett- 
bewerb der von dieser Stempelabgabe nicht getroffenen Fracht- 
fuhrleute, die noch dazu die Waaren direkt von der Wohnung 
abholen oder dort bestellen, in kurzer Zeit erliegen würden 
und sich auf den Personenverkehr beschränken müssten. Die 
Zeitschrift „La voie ferr6ee* machte daher am 16. März d. J. 
den Vorschlag, bezüglich aller auf Lokal- und Strassenbahnen 
beförderten Fracht- und Eilgutsendungen die Stempelabgabe 
der Aufgabe- bezw. Ablieferungsscheine, Frachtbriefe oder 
anderer Begleiturkunden einschliesslich des Stempels für die 
Quittung des Empfängers auf 10 Cts. für jede 
ermässigen, sowie die Bestimmungen des zweiten Absatzes 
von Art 1 des Gesetzes vom 30. März 1872 auf derartige Ur- 
kunden anwendbar zu erklären. Ein Antrag gleichen Inhalts 
wurde vom Senator Cordelet im Senat eingebracht und von 
diesem am 29. März d. J. mit der Maassgabe angenommen, 
dass die Ermässigung nur für die Strassenbahnen gelten 
solle. Die Ausdehnung auf die Lokalbahnen wurde wegen 
ihrer finanziellen Wirkung namentlich vom Finanzminister 
lebhaft bekämpft und intolge dessen auch vom Senat ab- 
gelehnt. 


Verjährung der Ansprüche auf Frachtrückerstattung. 


Das Gesetz vom 11. April 1888, betreffend Aenderung der 
Art. 105 und 108 des Handelsgesetzbuches, setzt die Verjäh- 
rungsfrist für Rückerstattung zu viel erhobener' Fracht auf 
5 Jahre test; diese Frist lief für alle vor dem 11. April 1888 
erhobenen Frachtbeträge am 11. d. Mts. ab. Nun 
Minister der öffentlichen Arbeiten am 13. Dezember 1892 bei 
den Eisenbahngesellschaften angefragt, ob sie zugestehen, dass 
die Anwendung der Ausdrücke „Ausnahmetarif“, „Ermässigter 
Tarif“, „Niedrigster Tarif“ dem Verlangen auf Anwendung 
eines Verbandstarifs, falls dieser weniger theuer ist, gleich zu 
achten sei; zugleich hat er deutlich ausgedrückt, dass diese 
Gleichstellung seiner Meinung nach Rechtens sei. Die Gesell- 
schaften haben sich nicht direkt in Widerspruch mit der An- 
schauung des Ministers gesetzt; es hätte sich auch schwerlich 
behaupten lassen, dass der niedrigste Tarif nicht der am 
wenigsten theure sei. Aber sie stützen sich auf ein Erkennt- 
niss des Kassationshofes vom 20. Oktober 1891, das nur für 
einen besondern Fall geltend sein kann, und hoffen dadurch 
die Sache bis zum Ablauf der Verjährungsfrist in die Länge 
zu ziehen. Gegenwärtig nehmen die Gesellschaften die Aus- 
legung des Ministers an oder verwerfen sie je nach Lage des 
Falles. Wenn beispielsweise eine Sendung, deren Fracht ur- 
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sprünglich nach dem allgemeinen Tarif berechnet wurde, 
unterwegs beschädigt oder über die Lieferfrist zurückgehalten 
wurde, so lässt die Gesellschaft die Fracht durch die Be- 
stimmungsstation berichtigen und wendet den Verbandstarif 
an, der ihre Haftpflicht beseitigt und längere Lieferfristen 
bewilligt. Legt der Empfänger Verwahrung dagegen ein, so 
antwortet man ihm: „Der Autgeber hat den niedrigsten Tarif 
verlangt, wir haben den Verbandstarif angewendet, weil er am 
niedrigsten ist.“ Für solchen Fall stützt sich die Gesellschaft 
nicht auf das Erkenntniss vom 20. Oktober 1891, sondern auf 
dasjenige vom 30. November 1881. Beschwert sich dagegen 
der Empfänger darüber, dass der Verbandstarif nicht ange- 


wendet ist, obwohl der niedrigste Tarif vom Absender vorge- | 


schrieben wurde, so hält man ihm das Erkenntniss vom 
20. Oktober 1891 entgegen. 


Damit die durch den genannten Ministerialerlass ange- 


regten nachträglichen Ansprüche nicht unter der Verjährung | 


leiden, haben die Abgeordneten Guillemet, Jamais und Pelletan 
unter Anführung der vorgenannten Gründe am Sonnabend, den 
25. März d. J., gegen Ende der Sitzung folgenden dringlichen 
Gesetzentwurf eingebracht: 1 

Einziger Artikel: Zur Verfolgung der Klageansprüche, 
deren Verjährung durch Art. 2 des Gesetzes vom 11. April 1888, 
betreffend Aenderung der Art. 105 und 108 des ee 
buches, geregelt ist, wird eine fernere Frist von einem Jahre 
bewilligt. 

In Abwesenheit der Regierungsvertreter beschlossen die 
spärlichen Abgeordneten, am Montag, den 27. März d. J., über 
den Antrag zu verhandeln; abermals in Abwesenheit der Re- 
ne wurde dann der Antrag bei halb leeren Bänken zu 

eginn der Sitzung als dringend angenommen. 


Güterbestätterung. 

In einer gegen die Südbahn gerichteten Klage hat das 
Handelsgericht von Perpignan am 29. Juli 1892 in dem Sinne 
erkannt, dass die Empfänger von Waaren, die auf dem Bahnhof 
zu liefern sind, stets das Recht haben, diese Waaren selbst 
abzuholen oder durch Beauftragte selbst abholen zu lassen. 
Es steht also den Eisenbahngesellschaften nicht zu, einem mit 
gültiger Vollmacht versehenen Spediteur, der zur Zeit der 

ebergabe der Begleitpapiere auf dem Bahnhof anwesend ist, 
nach Qutdünken Bedingungen vorzuschreiben, welche die Frei- 
heit des Gewerbes beeinträchtigen und den Zweck verfolgen, 
zu Gunsten der Gesellschaft oder ihrer Beamten ein ungesetz- 
liches Monopol zu schaffen. 

Die Berufung der Südbahn gegen dieses Urtheil ist vom 
Berufungsgericht von Montpellier am 3. Februar d. J. ver- 
worfen worden. 


Fahrpreisermässigung für Aerzte. 

Der Verband der ärztlichen Berufsgenossenschaften von 
Frankreich hat durch Vermittelung und unter Befürwortung 
des Ministers des Innern beim Minister der öffentlichen Ar- 
beiten beantragt: 1. dass den Abgeordneten der verschiedenen 
Berufsgenossenschaften, die alljährlich zur Theilnahme an der 
Hauptversammlung nach Paris berufen werden, eine Fahrpreis- 
ermässigung von 50 9, 2. dass den 9 Mitgliedern des Verbands- 
büreaus, die sich mehrmals jährlich nach Paris zu begeben 
haben, freie Fahrt bewilligt werde. Der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten hat den Eisenbahngesellschaften durch Rund- 
schreiben vom 15. März d. J. unter Hinweis auf den gemein- 
nützigen Zweck des genannten Verbandes die Bewilligung 
dieses (resuches empfohlen. 


Die Staatsaufsicht über den Eisenbahnbetrieb. 

Wenn die Kammer auch die Forderung des Ministers 
der öftentlichen Arbeiten, die zur Durchführung einer wirk- 
sameren Staatsaufsicht über den Eienbehnbarzee nothwendig 
wird, nicht voll bewilligte, so stellte sie doch, um ihr Einver- 
ständniss mit der geplanten Maassregel zu beweisen, 750 000 
Frances für diesen Zweck in den Haushalt ein (vergl. Nr. 17 
S. 155. d. Ztg.). Der Senat hat nunmehr auch diese Summe 
gestrichen und damit die geplante Umänderung der Staats- 
aufsicht verworfen. 

Aus Italien. 
Allgemeine Italienische Schifffahrtsgesellschaft. 

Nach der Jahresübersicht für 1891/92 betrug die Ein- 
nahme einschliesslich der staatlichen Vergütung für den 
Postdienst 41633484 L., die Ausgabe 39148054 L. und der Be- 
triebsüberschuss 2485430 L. oder gegen das Vorjahr um 
397 427 L. mehr. Die Flotte der Gesellschaft zählte 106 Dampfer 
mit einem Raumgehalt von 106908 t. Ausser der satzungs- 
mässigen Verzinsung von 4,5 $ auf die Aktie erhielt jede der 
letzteren 2,50 L. als Dividende. 


Neugestaltung des Ingenieurwesens (Genio Civile). 
Die Regierung hat bei dem Landtag einen Gesetzent- 
wurf ‘eingebracht, welcher das bisherige Gesetz über den 
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„Genio Oivile* in einschneidender Weise abändert. Derselbe 
soll wie bisher dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
unterstellt sein und als höchste Spitze die dem Oberen Rath 
der öffentlichen Arbeiten zugehörigen Amtsingenieure haben, 
welcher Behörde als Beirath u. a. 5 durch Königliches Dekret 
zu ernennende Ingenieure oder Architekten zugeordnet werden. 
Die 3 Abtheilungen des Oberen Rathes, insofern letzterer nicht 
im ganzen beschliesst, sind wie folgt geschieden: I. Allge- 
meiner Wegebau und Gebäude; II. Hydraulische, Erd- und 
Wasserbauten; 11I. Neue Eisenbahn- und Tramlinien. Diesen 
Abtheilungen stehen mit berathender Stimme zur Seite die 
Ministerialdirektoren, der Generalinspektor und die Öber- 
inspektoren der Eisenbahnen, insoweit es sich um Angelegen- 
heiten ihres Dienstbereichs handelt. Zu den beiden ersten 
Abtheilungen können unter Umständen Oberingenieure I. Klasse . 
mit berathender Stimme hinzugezogen werden. 

Bezüglich der allgemein in Gesammtsitzungen zu erle- 
digenden Gegenstände sit die ertheilte Anweisung Bestim- 
mungen; es kann aber der Minister der öffentlichen Arbeiten 
ebenfalls über Angelegenheiten Verfügung treffen, welche 
durch die Gesammtheit des Oberen Rathes erledigt werden 
sollen. 
Der „Genio Civile“ wird fortan wie folgt gebildet: 

1. Oberpersonal: 

Inspektoren I. Klasse 13, II. Klasse 12; Oberingenieure 
I. Klasse 43, II. Klasse 32; Ingenieure I. Klasse 130, II. Klasse 
80, III. Klasse 70; Ingenieurzöglinge 45; zusammen 425 Per- 
sonen. 

II. Subalternpersonal: 

Hilfsarbeiter I. Klasse 200, 1. Klasse 170, III. Klasse 180; 
Hilfsarbeiterzöglinge 50, zusammen 600 Personen. 
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Beamte I. Klasse 120, II. Klasse 80, III. Klasse 50; . zu- 
sammen 950 Personen. 

Beförderungen in den Rang der Öberingenieure und 
Inspektoren erfolgen ausschliesslich nach Maassgabe der Wür- 
digkeit im übrigen zur Hälfte nach dieser, zur Hälfte nach 
dem Dienstalter. 

Die sämmtlichen Mitglieder des „Genio Civile“ können 
durch Ministerialerlass je nach Bedarf für den Dienst bei 
Provinzen, Gemeinden, Gesellschaften, Privaten verwendet und 
dazu abgeordnet werden, sowohl zum eigenen Studium als zur 
Ausführung von öffentlichen Arbeiten, welche vom Staat .ge- 
nehmigt oder durch Beihilfe in irgend welcher Form unter- 
stützt werden. Diese gleichsam abkommandirten Beamten 
gehören ohne Unterbrechung zum Geniekorps und behalten 
ihre Einkünfte aus staatlicher Beihilfe, ihre Dienstaltersver- 
hältnisse, Beförderungsanspruch und sonstigen Rechte wie 
Pflichten in gleicher Weise bei, als wenn sie in unmittelbarer 
Verwendung seitens des Staates wären, in welche sie jederzeit 
im Bedarfsfall zurückgenommen werden können. Falls sie 
indessen zum Zweck eigener Studien und auf eigene Kosten 
sich in das Ausland begeben wollen, können sie ausserordent- 
lichen Urlaub bis zu 2 Jahren Dauer erhalten, während dessen 
sie zwar in der Rolle des genannten technischen Beamten- 
körpers ihre Stellen beibehalten, jedoch aus der Staatskasse 
Beihilfen oder Unterstützung nicht erhalten. 

Ausser den vorstehend in allgemeinen Umrissen angege- 
benen Bestimmungen bezüglich anderweiter Einrichtung des 
„Genio Civile“ enthält der Gesetzentwurf noch Uebergangs- 
bestimmungen in betreff der gegenwärtig der Körperschaft 
angehörigen Ingenieure, Assistenten und sonstigen Beamten 
nebst Regelung der Ueberführung in das neue Verhältniss, 
sowie eine Abgrenzung der Befugnisse und Pflichten des Mi- 
nisters, des Ökären Rathes der öffentlichen Arbeiten, der Ge- 
neral- und Oberinspektorate in betreff de Begut- 
achtung, Verdingung, Prüfung und Vorschlag der Neuunter- 
nehmung von Eisenbahnen aller Art und sonstigen öffentlichen 
Bauten und Arbeiten. Dt. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v. 0. Haftpflicht. Höhere Gewalt durch Andrängen 
einer Menschenmenge. Aus den Entscheidungsgründen: 
„Es unterliegt keinem Zweifel, dass höhere Gewalt nicht 
blos in einem durch Naturkräfte, sondern auch in einem durch 
Handlungen von Menschen herbeigeführten Ereignisse, so 
auch unter Umständen in einem wie die Naturgewalt 
wirkenden Andrängen einer Menschenmenge bestehen kann. 
Von diesem Gesichtspunkte aus hat der II. Civilsenat des 
Reichsgerichts in dem von dem Berufungsgericht citirten 
Falle, wo während der Heidelberger Universitätsfeierlichkeiten 
an einem bestimmten Tage eine ungewöhnlich grosse Menschen- 
menge auf dem Mannheimer Bahnhofe versammelt war, um 
nach Heidelberg zu fahren, und eine Frau von der auf einen 
einfahrenden Zug blind losstürzenden Menge unter den Zu 
geworfen worden war, den Einwand der „höheren Gewalt“ für 


begründet erachtet. Allein damals handelte es sich um ein 
aussergewöhnliches Vorkommniss, welches einmal ein ge- 
waltiges Zuströmen von Menschen auf dem Mannheimer Bahn- 
hof Kerbeiführte‘ sodann wurde festgestellt, dass die Ver- 
waltung nicht blos die äussersten Vorsichtsmaassregeln ange- 
wendet hatte, um ein geordnetes Einsteigen zu ermöglichen 
und dass diese Maassregeln objektiv als zur Verhütung von 
Unglücksfällen zweckmässige und den Erfolg verbürgende 
Anordnungen zu beurtheilen seien, sondern auch, dass das 
Anstürmen des Publikums, wie es statthatte, als ein über jede 
Voraussicht gehendes Ereigniss aufzufassen sei. Die Ent- 


scheidung des II. Senats beruhte also auf einer Würdigung | 


der besonderen Umstände des damals zur Entschei- 
dung gestandenen Falles, welche von denjenigen des vor- 
. liegenden Falles ganz verschieden lagen. Das Cannstatter 
Volksfest ist nicht ein besonderes aussergewöhnliches Vor- 
kommniss, wiederholt sich vielmehr alle Jahre, jedenfalls alle 
2 Jahre und jedes Mal spielen sich, was aus den Angaben des 
Zeugen K. und der hiermit übereinstimmenden Feststellung 
in dem angefochtenen Urtheil erhellt, dieselben Scenen auf 
dem Cannstatter Bahnhof ab, d. h. es drängt sich im Carn- 
statter Bahnhof auf dem Bahnsteige eine nach Hunderten 
zählende Menschenmenge zusammen, welche der Vernunft kein 
Gehör gibt und auf die einfahrenden Züge losstürmt. Die 
Eisenbahnverwaltung stand also am 29. September 1889 nicht 
einem ausserordentlichen Vorkommniss gegenüber, vielmehr 
handelte es sich bei diesem Zusammenströmen von Menschen 
und diesem Verhalten der Menge um ein bei dem Betriebe 
der Eisenbahn von annstatt regelmässig 
wiederkehrendes und mit diesem Betriebe im 
Zusammenhange stehendes Ereigniss Ein 
solches kann aber begrifflich nicht als höhere Gewalt auf- 
gefasst werden, mag man nun von der strengeren oder milderen 
Auffassung des Wesens der höheren Gewalt ausgehen. Dass 
es hierbei nicht darauf ankommen kann, obschon einmal ein 
Unfall wie der in Frage stehende, auf dem Cannstatter Bahn- 
hofe während der Volksfesttage vorgekommen ist, liegt auf 
der Hand. Ausschlaggebend ist allein die Thatsache, dass der 
Umstand, welcher den Unfall herbeigeführt hat, bei dem Be- 
triebe der Eisenbahn in Cannstatt aus dem bestimmten An- 
lasse sich regelmässig wiederholt, wozu überdies im vorlie- 

enden Falle noch kommt, dass, wie das Berufungsgericht 
festgestellt hat, die Aufstellung von 38 Bediensteten auf dem 
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Bahnsteige nicht genügend war und sich dessen die Bahnver- 
waltung auch bewusst sein musste.“ (Erk. des VI. Civilsenats 
des Reichsgerichts vom 9. Februar 1893; Rep. 276 02; Jurist. 
Wochenschr. 1893. S. 185 ff.) i 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Der Regierungsrath Wache, bisher in Kattowitz, ist 
nach Elberfeld versetzt behufs Beschäftigung bei der Eisen- 
bahndirektion daselbst. a1 

Ernannt sind: zuEisenbahn-Bau- und Be-. 
triebsinspektoren: die Regierungsbaumeister Nie- 
derehe in Trier unter Verleihung der Stelle eines Mitglieds 
des Betriebsamts daselbst, Roth in Aachen unter Verleihung 
der Stelle eines Mitglieds des Betriebsamts daselbst und 
Sluyter in Lyck unter Verleihung der Stelle des Vorstehers 
der Bauinspektion daselbst; zuEisenbahn-Bauinspek- 
toren: der Regierungsbaumeister (für das Hochbaufach) 
Below in Köln unter Verleihung der Stelle eines Eisenbahn- 


ı Bauinspektors im Bezirk der Eisenbahndirektion a 


nische) daselbst, der Regierungsbaumeister (für das Maschinen- 
baufach) Staud in Köln (Nippes) unter Verleihung der 
Stelle eines Eisenbahn-Bauinspektors bei der Hauptwerkstätte 
daselbst. Era 


Berichtigung zu Nr. 29. 


Die Druckerei hat unmittelbar vor dem Druck an falscher 
Stelle in dem Inhaltsverzeichniss (Seite 67) eine Korrektur 
ausgeführt, welche zu berichtigen ist. Die ersten 4 Zeilen des 
Inhalts müssen lauten: 

Internat. Eisenbahnfrachtrecht 
von Dr. jur. Th. Gerstner. 

Die waldbshn des Körösthaler 
Waldgeschätts. 

In dem Aufsatz: Internationales Eisenbahnfracktrecht 
Spalte 1 Zeile 8 ist statt seit dem Zustandekommen zu setzen: 
seitder Ratifikation. Auch ist auf S. 268 Spalte I am 
Ende des vorletzten Absatzes das Wort„gegenüber“ nach 
Publikum) zu streichen, und auf S. 269 Spalte 1 im vorletzten 
Absatz statt im Art. 5b zu setzen: im Art. 56. se 


i. Amtliche Bekanntmachungen. 


renden 


l. Berichtigungen., 
1. Mai 


Staatsbahn-Gütertarif Köln (rechtsrh.) 
-Breslau. Im Staatsbahn - Gütertarife 


Asa 


Züge werden durch 
in Kraft tretenden Fahr- 
pläne veröffentlicht. 


die am Haltestelle Taben, welche dem 
Personen-, Gepäck- und Güterverkehr 


diente, eine neue, gegen die jetzige 


Köln (rechtsrh.) -Breslau ist mit Gültig- 
keit vom 1. Juni d. J. ab die Entfer- 
nung Mülheim a/Rh. K. M.-Grünberg 
i/Schl. von 628 auf 728 km zu berichtigen. 
Breslau, den 14. April 1893. (827) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Kröllnuug von Strecken. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Eröffnung der Neubaustrecke 
St. Margarethen-Brunsbüttel. 
Die dem Betriebsamt Glückstadt unter- 
stellte Neubaustrecke St. Margarethen- 
Brunsbüttel wird am 1. Mai d. J. für 
den Personen-, Gepäck- und Güter- etc. 
Verkehr dem Betriebe übergeben. 

Die an dieser Bahnstrecke belegene 
Station Brunsbüttel ist für die unbe- 
schränkte Abfertigung von Personen, 
Reisegepäck, Gütern, Fahrzeugen und 


lebenden Thieren eingerichtet. Zur An- 
nahme und Auslieferung der im $ 50 
der Verkehrsordnung für die Eisen- 


bahnen Deutschlands unter A bezeich- 
neten Gegenstände (Sprengstoffe) ist 
dieselbe dagegen nicht geeignet. 

Die Strecke St. Margarethen-Bruns- 
büttel wird als Nebeneisenbahn betrie- 


ben. Auf dieselbe finden die Bestim- 
mungen der Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands — gültig 
vom 1. Januar 1898 — und der Bahn- 
ordnung für die Nebeneisenbahnen 
Deutschlands vom 5. Juli 1892 Anwen- 
dung. 


Die auf dieser Bahnstrecke verkeh- 


Mit dem obenerwähnten Tage treten 
tür den Verkehr der genannten Station 
direkte Tarifsätze für die Personen- und 
Gepäckabfertigung im Lokalverkehr, 
ferner für die Abfertigung von Gütern, 
Leichen, Fahrzeugen a ehänden Thie- 
ren im diesseitigen Lokalverkehr, im 
Wechselverkehr mit den übrigen König- 
lich Preussischen Staatsbahnbezirken 
und mit der Grossherzoglich Oldenbur- 
gischen Staatseisenbahn sowie im Nord- 
Östsee-Eisenbahnverbande in Kraft. 

Sofern die Station Brunsbüttel weiter 
mit direkten Tarifsätzen ausgerüstet 
wird, erfolgt jedesmal besondere Be- 
kanntmachung. 

Altona, den 12. April 1893. (828) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
3. Eröffnung von Stationen. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 1. Mai d. J. wird der an der Bahn- 
strecke Corbetha-Leipzig zwischen den 
Stationen Kötschau und Markranstädt 
gelegene, neu erbaute Haltepunkt 
rosslehna für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet. Wegen der für 
Grosslehna in Betracht kommenden 
Züge wird auf den am 1. Mai in Kraft 
tretenden Sommerfahrplan verwiesen. 
Erfurt, den 13. April 1893. (829) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


+. Verlegung von Stationen. 
Am 1. Mai d. J. wird im diesseitigen 
Bezirk an der Strecke Trier-Saargemünd 
zwischen den Stationen. Saarhölzbach 
und Serrig an Stelle der bisherigen 


um 1,2 km südlicher gelegene Halte- 
stelle Taben für den Personen-, 
Gepäck- und unbeschränkten 
Güterverkehr, sowie die Abferti- 
gung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren eröffnet. 

Für die neue Haltestelle ergeben sich 
im Verkehr mit den über Saarhölzbach 
hinaus gelegenen Stationen niedrigere 
und im Verkehr mit den über Serrig 
hinaus gelegenen Stationen höhere Ent- 
fernungen als für die bisherige Halte- 
stelle und dementsprechende Fahrpreis- 
und Frachtermässigungen bezw. Fahr- 
preis- und Frachterhöhungen. 

Letztere treten erst am 1. Junid. J. 
in Kraft. 

Die in den Vieh- usw. Tarifen für den 
diesseitigen Binnenverkehr, sowie den 
direkten Verkehr mit dem linksrheini- 
schen Bezirk für die Haltestelle Taben 
bestehenden beschränkenden Bestim- 
mungen kommen von dem 1. Mai d. J. 
ab in Fortfall. 

Ueber die zur Anwendung gelangenden 
Tarifsätze geben die betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen nähere Auskunft, 

Köln, den 19. April 1893. (830) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


5. Güterverkehr. 
Böhmisch - Bayerisch - Vorarlberger 
Gütertarif vom 1. April 1879, Tarifheft 
Nr III. Mit Wirksamkeit vom 16 April 
l. J.. gelangen für die Beförderung von 
Kaolin und Thonerde, gewöhnliche in 
Säcken : verpackt, bei Frachtzahlung. 


TV 


(Zu Nr. 30. 1993.) 


nach - dem Ladegewicht des gestellten 
Wagens, mindestens aber für 10000 kg. 
nachstehende Frachtsätze zur Einfüh- 
rung: 


Von 
ER Karlsbad Falkenau a. d. E. 
Frachtsätze für 100 kg 
REEL HEINO Var 
Moosach . 0,96 0,89 
Pasing. . 0,98 0,91 
München, den 8. April 1893. (831) 
Generaldirektion 


der K. B. Staatseisenbahnen. 


Schmalspurbahnen Döbeln (Gross- 
bauchlitz)-Mügeln-Oschatz und Oschatz- 
Strehla.a Am 1. Mai d. J. werden für 
die Beförderung von Zuckerrüben und 
der Seite 11 des betreffenden Tarifs ge- 
nannten übrigen Güter bei Frachtzah- 
lung für mindestens 5000 kg für den 
Wagen und Frachtbrief folgende Aus- 
nahmefrachtsätze eingeführt: 

Schmorkau-Grossbauch- 


litz (Schmalspurbahn).. . 0,17 
Strehla-Grossbauch- 
litz (Schmalspurbahn). . 0,20 


Zausswitz-Grossbauch- 
litz (Schmalspurbahn). . 0,19 
Mark für 100 kg. 
Dresden, am 12. April 1893. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


(832) 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Theil III Tarif- 
heft Nr. 1 vom 1.Oktober 1889. 
Deal Il) Daritheit Nr .2 vom 
10. April 1891. Vom 1. Mai 1893 an ist 
im Verkehre mit den Württembergischen 
Stationen: 

Aldingen b. Spaichingen, Altshausen, 
Aulendorf, Balingen, Bisingen, 
Ebingen, Engstlatt, Friedrichshafen, 
Hate » Königsegg, Mecken- 
beuren -» Tettnang, Mengen, Mochen- 
wangen, Niederbiegen, Obern- 
dorf a. N., Pfullendorf, Ravensburg, 
Rottweil, Saulgau, Scheer, Schussen- 
ried, Schwenningen b. Rottweil, Sig- 
maringen, Sigmaringendorf, Spai- 
chingen, Storzingen, Strassberg, Thal- 
hausen b. Rottweil und Tuttlingen 
sowie den Badischen Stationen: Mess- 
kirch und Stockach die Einlagerung in 
Ulm nicht mehr zulässig. 
München, im April 1893. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(833) 


Böhmisch-Bayerischer Kohlenverkehr. 
Mit Wirksamkeit vom 15. April 1893 ge- 
langen für die Beförderung von mine- 
ralischen Kohlen und Kokes bei Fracht- 
zahlung für das Ladegewicht des ge- 
stellten Wagens, mindestens aber für 
10000 kg nachstehende Frachtsätze zur 
Einführung: 

Zieditz-Mainroth 
Bruz-Mainrotbh.i.. a...1, 40 Auts 
München, den 13. April 1893. (834) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


46,3 A 


Württembergisch - Elsass - Lothringi- 
scher Gütertarif vom 1. April 1891. 
(Theil II Heft Nr. 2 des Süddeutschen 
Verbands-Gütertarifs, Verkehr zwischen 
Deutschen Bahnen.) Mit Gültigkeit vom 
1. Mai 1893 wird die Station Aalen 
im Verkehr mit der Station Sulz 
u./Wald in den Ausnahmetarif Nr. 5 


BA 


für Mineralrückstände mit dem Fracht- 

satze 0,64 # für 100 kg einbezogen. 
München, den 11. April 1°98. (835) 

Generaldirektion _ 

der K. B. Staatseisenbahnen. 
Sächsisch-Südwestdentscher Verband. 
Mit Gültigkeit vom ı. Mai d. J. ab 
kommt für die Beförderung von Mineral- 
ölrückständen (Destillationsrück- 
ständen von Rohpetroleum). 
undestillirt und ungereinigt, 
welche bei.16° R. ein spezi- 
fisches Gewicht von minde- 
stens 0,920 haben, in Ladungen von 
10000 kg von Godramstein (Pfälzische 
Bahn) nach Leipzig (Bayer. und Dresd. 
Bhf.) und Plagwitz : Lindenau (Sächs. 
Staatsb.) ein Ausnahmefrachtsatz von 
1,28 .#. für 100 kg zur Einführung. 

Dresden, den 11. April 1898. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Main - Neckarbahn. Für den Verkehr 
zwischen Dossenheim und den Stationen 
der Main - Neckarbahn Friedrichsfeld, 
Ladenburg, Grosssachsen - Heddesheim 
und Wixhausen kommen für die Beför- 
derung von Steinen des Spezialtarifs III 
direkte Ausnahme-Frachtsätze mit Wir- 
kung vom I. Mai 1. J. zur Einführung. 

Näheres bei den genannten Stationen. 

Darmstadt, den 11. April 1893. 837) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Werrabahn-Bayerischer Verkehr. Durch 


(836) 


. den ab 1. Mai d. J. gültigen Nachtrag I 


zum Tarif für die Beförderung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen werden Ergänzungen der Tarif- 
tabellen eingeführt. 
Meiningen, den 10. April 1898. 
Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


(838) 


Elbeumschlags - Tarif Westösterreich- 
Riesa - Elbkai. Der neue Tarif West- 
österreich - Riesa- Elbkai (vergl. die Be- 
kanntmachung vom 16. März d. J.) wird 
am 1. Juni 1893 eingeführt. Von diesem 
Tage ab erlangen noch die eintretenden 
Frachterhöhungen Gültigkeit. Die neuen 
Frachtsätze werden wir auf schriftliches 
Verlangen schon jetzt mittheilen. Der 
Zeitpunkt, von welchem an Tarifabzüge 
abgegeben werden können, wird noch 
besonders bekannt gemacht. 

Dresden, am 15. April 189. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


839) 


Süddeutscher Güterverkehr nach den 
unteren Donauländern. Theil II, vom 
1. September 18%. Ueber die Verwen- 
dung von Frachtbriefformularen im oben 
bezeichneten Verkehre wird mit sofor- 
tiger Wirksamkeit nachstehendes be- 
kannt gegeben: 

1. An Stelle des in den Anlagen Bı 
und B2 zum Tarif für den Süddeutschen 
Güterverkehr nach den unteren Donau- 
ländern vom 1. September 1890 vorge- 
schriebenen Formulars für den Verkehr 
nach Rumänien ist ausschliesslich: das 
im Internationalen Uebereinkommen 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr vor- 
geschriebene Formular zu verwenden. 

2. Die Anwendung des in den Anlagen 
B3 und B4 enthaltenen Formulars ist 
ausschliesslich auf den Verkehr nach 
Serbien beschränkt. 

3. Für den Verkehr nach Bulgarien 
sind Frachtbriefformulare mit Deutschem 
und Bulgarischem Vordruck, für den 
Verkehr nach der Türkei solche mit 
Deutschem und Französischem Vordruck 
zu verwenden. 


Die Formulare sind von den Verbands- 
stationen zu "beziehen... #2 


München, den 30. März 1893: (840) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 


Am 1. Maid. J. gelangt der Nachtrag I 
zu Theil II des Verbands - Gütertarifs 
sowie die Nachträge II zu den Tarif- 
heften Nr. 1, 2a, 2b, 3 und 4 und der 
Nachtrag IV zu dem Tarifheft Nr. 5 
zur Einführung. Dieselben enthalten; 
neben verschiedenen schon vorher ver- 
öffentlichten und eingeführten Tarif- 
maassnahmen, Aenderungen und Ergän- 
zungen der vorhandenen Entfernungen 
und Frachtsätze, neue Entfernungen und 


"Sätze für die in den direkten Verkehr 


einbezogenen Stationen Krölpa - Ranis, 
Neustadt a D., Vietz, Weisswasser, Lieb- 
schwitz, Scheibenberg, Zwötzen, Bitsch 
und Auggen, Ausdehnung des Ausnahme- 
tarifs für Düngemittel auf den Verkehr 
der auf Grossherzoglich Hessischem 
Gebiete belegenen Stationen der Main- 
Neckar- und Hessischen Ludwigsbahn, 
sowie des Ausnahmetarifs für Getreide 
etc. auf den Verkehr der an der Strecke 
Bingen-Mainz-Frankfurt aM. belegenen 
Stationen und des Ausnahmetarifs für 
Mineralöl - Rückstände auf den Verkehr 
der Station Godramstein. Soweit Er- 
höhungen der seitherigen Frachtsätze 
herbeigeführt werden, treten dieselben 
erst am 1. Juni d. J. in Kraft. Nähere 
Auskunft ertheilen die Verbands-Güter- 
abfertigungsstellen, woselbst auch die 
Tarifnachträge erhältlich sind. 
Erfurt, den 14. April 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Sächsisch-Oesterreichischer Grenzver- 
kehr. Am 20. April d. J. treten für die 
Beförderung von Stückgütern in Wagen- 
ladungen folgende ermässigte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 1 in Kraft: 
Fern 1 


(841) 


a 
Reichenberg-Bodenbach 0,86 0,79 
H -Tetschen . 0,84 0,77 


Mark für 100 kg. 
Dresden, am 11. April 1893. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hotfmann. 

Oesterreich-Lindau-Vorarlberger Güter- 

verkehr. Mit 1. Juni a. c. treten im 

Güterverkehre Oesterreich-Lindau-Vor- 

arlberg nachfolgend angeführte Tarife 

in Kraft: 
1. Tarif, TheilI. Allgemeine Be- 
stimmungen für den Güterverkehr 
nebst Klassifikation der in der Fracht 
ermässigten oder besonders zu be- 
handelnden Frachtgüter. 

Aires lelee rbetbale ‚larıt Lurgdens 
direkten Güterverkehr zwischen Lin- 
dau, Station der Kgl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen und der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen — 
sowie Stationen der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen (Linien in 
Vorarlberg) einerseits und 

Stationen der K.K. Oesterr. Staats-' 
bahnen einschliesslich der vom Staate 
betriebenen Privat- und Lokalbahnen 
(Linien in Oberösterreich, Steier- 
mark, Salzburg, Böhmen u. Mähren) 
sowie der Stationen Eger u. Salz- 
burg der Kgl. Bayerischen Staats- 
eisenbahnen und der K, K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen anderer- 
seits. j 

3. TheilIll, Heft 2. Tarif für den 

direkten Güterverkehr zwischen Lin- 

dau, Station der Kgl. Bayerischen 

Staatseisenbahnen und der K. K. 


(842) 


N 


Oesterr. Staatsbahnen —- söwie Sta- 
tionen der K. Oesterr. Staats- 
bahnen (Linien in Vorarlberg) einer- 
seits und 
Stationen der K. K. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn, der K. K priv. 
chen Nordbahn, der K. K. 
priv. Böhmischen Wes‘“bahn,. der 
a. priv. Buschtehrader Eisenbahn, 
der K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, der Mährisch-Schlesischen 
Centralbahn, der K K. priv. Oester- 
reichischen Nordwestbahn und der 
K. K, priv. Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn, der priv. Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft (exklus. der Linien 
Wien - Marchegg und Wien - Bruck 
a'Leitha) andererseits. 
Durch die vorgenannten Tarife werden 
aufgehoben: . 
a) die Tarife Theil II, Heft ı für 
‘ den Güterverkehr Lindau- bezw. 
Vorarlberg - Oesterreich vom 1. No- 
vember 1891 sammt den dazu ge- 
hörigen Nachträgen I vom 1. Mai 189%; 

b) die Tarife Theil II, Heft 2 für 
den Güterverkehr Lindau- bezw. 
Vorarlberg-Oesterreich vom 1. April 
1892. 

Exemplare der mit 1. Juni a. cc. zur 
Einführung gelangenden Tarife sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
bezw. Stationen gegen Entrichtung der 
auf den einzelnen Heften angegebenen 
Preise zu beziehen. 

Wien, am 15. April 1893. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen. Ein- 
führung des NachtragesIzum 
Lokal- Gütertarife, heil I, 
Heft 1 u. 2. Mit Gültigkeit vom 
1. Mai l. J. gelangt zum Lokal - Güter- 
tarife, Theil A Heft 1 und 2 Neuauflage, 
gültig vom 15. Januar 1893 je ein Nach- 
trag I zur Einführung. 

Dieser Nachtrag enthält Aenderungen, 
Ergänzungen und Berichtigungen des 
Haupttarifes. 


Wien, am 13. April 1898. (844) 
Elbeumschlags - Verkehr für West- 
österreich. (Einführung eines 


neuen Tarifes.) Mit 1. Juni 1893 
elangt ein neuer Elbeumschlags-Tarif 


ür Westösterreich zur Einführung, 
welcher gegenüber den seitherigen 
Frachtsätzen sowohl Frachtermässi- 


Bungen, als auch Frachterhöhungen ent- 
alten wird. 

Durch den vorgenannten Tarif gelangt 
der seitherige Elbeumschlaes-Tarif‘ für 
Westösterreich ddo. 1. Oktober 1891 
gleichzeitig zur Aufhebung. 

Der neue Tarif ist ab 15. Mai 1893 bei 
der Direktion der K. K. priv. Oester- 
reichischen Nordwestbahn in Wien zum 
Preise von 50 kr. = 1.% zu beziehen 
und ertheilt das kommerzielle Büreau 
der vorgenannten Verwaltung Auskunft 
über die eintretenden Erhöhungen. 

Wien, am 11. April 1898. y (845) 

Die K. K. priv. Oesterreichische 
Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr mit Südwest- 
russland. (Einführung neuer 
Nachträge.) Mit 1. Juni 1893 tritt 
der Nachtrag VI zum Tarife Südwest- 
russland-Laube vom 15. August 1886, 
sowie der Nachtrag V zum Tarife Süd- 


-westrussland - Dresden = Elbkai 


(843) 


BRKEE | sie 


vom 
15. August 1886 in Kraft. 

Durch diese Nachträge werden für 
Getreide für Provenienzen von be- 
stimmten Russischen Stationen erhöhte 
Frachtsätze eingeführt; ferner werden 
von der Beförderung zu den Fracht- 
sätzen der rubrizirten Tarife ausge- 
schlossen Sendungen von Radziwilow 
loco und Woloczysk loco, sowie jene, 
die per Achse ans Russland in Brody 
und Podwoloczyska einlangen. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
den bethe Misen Bahnverwaltungen, so- 
wie bei der unterzeichneten Direktion 
unentgeltlich zu beziehen. 


Wien, am 11. April 1893. (846) 
Oesterr. Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Petroleumverkehr. 


Nachtra & vI 
zumAusnahmetarifvoml.Sep 
tember 1891. Mit 1. Mai 1893 gelangt 
zum Ausnahmetarif für Petroleum, gültig 
vom 1. September 1891, der Nachtrag VI 
zur Einführung. 

Derselbe enthält die Aufnahme neuer 
Stationen, Ergänzung des Kilometer- 
zeigers und Berichtigung von Fracht- 
sätzen. 

Wien, am 13. April 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(847) 


6. Personen- und Hepäckverkehr. 


Unter Aufhebnng der in den beson- 
deren Bestimmungen 
Staatsbahn-Personentarifs Theil II ent- 
haltenen Beschränkung erfolgt vom 
1. Mai d. J. ab im Verkehre mit Stationen 
über Berlin hinaus eine direkte Ab- 
fertigung von Reisegepäck mit Angabe 
des Interesses an der Lieferung auch 
bei Ueberführung in Berlin von dem 
einen zum anderen Bahnhofe mittelst 
Omnibus. 

Magdeburg, den 13. April 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Mai d. J. ab wird sämmtlichen 
Fahrkarten für den Verkehr zwischen 
Leipzig und Halle a/S. einerseits und 
Rheinisch-Westfälischen Stationen über 
Cönnern - Grauhof - Hildesheim - Hameln- 
Soest oder Nordhausen - Cassel - Soest/ 
Arnsberg andererseits, sowie den Rück- 
fahrkarten zwischen genannten Statio- 
nen über Magdeburg auch Gültigkeit 
über Cönnern-Langelsheim-Holzminden- 
Soest beigelegt. 

Magdeburg, den 15. April 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


An Stelle des bisherigen vom 1. Juni 
1890 ab gültigen Tarifs tritt mit dem 
1. Juni d J. ein neuer Tarif für die Be- 
förderung von Personen und Reise- 
gepäck im _ Oesterreichisch - Deutsch- 
Englischen Verkehre über Rotterdam 
bezw. Rotterdam-Hoek van Holland- 
Harwich in Kraft. Für einzelne Ver- 
bindungen treten hierdurch unbedeu- 
tende Preisvertheuerungen ein. Nähere 
Auskunft ertheilt unser Personentarif- 
büreau. 

Köln, den 17. April 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion 
_ (linksrheinische), 
zugleich namens der am Verkehre 
betheiligten Verwaltungen. 

Hessische Ludwigs - Eisenbahngesell- 
schaft. Namens der betheiligten Ver- 
waltungen bringen wir zur Kenntniss, 
dass für den Deutsch-Schweize- 


(848) 


(849) 


(850) 


des diesseitigen . 


on 


.rischen Rundreiseverkehr am 


1. Juni d. J. ein neuer Tarif mit einigen 
geringen Erhöhungen erscheint. _ Wir 
ertheilen auf Wunsch nähere Auskunft. 
Mainz, den 14. April 1893. (351) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


"Zwischen Penzlın und den Stationen 
Neustrelitz und Stralsund Bahn- 
hof des Direktionsbezirks Berlin kom- 


men mit dem heutigen Tage direkte 


Fahrpreise über Neubrandenburg zur 
Einführung. . hie 
Nähere Auskunft ertheilen die ge- 
nannten Stationen. 
Waren, den 15. April 1893. (852) 
Betriebsabtheilung 
der Mecklenburgischen Südbahn. 


7. Verdingungen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von 60000 Schienennägeln soll 
vergeben werden. Angeboten sind bis 
zum 26. April d. J. einzureichen, Bedin- 
gungen durch unser Sekretariat gegen 
frankirte Einsendung von 30 %# pro 
Exemplar zu beziehen. 

Giessen, den 14. April 1893. (853) 

Grossherzogliche Direktion. 


Verdingung auf Verstärkung der Eisen- 
konstruktion der Ueberführung der 
Schneidemühler Eisenbahn über die Dir- 
schau-Danziger Eisenbahn bei Dirschau. 

Die Bedingungen mit Zeichnung wer- 
den gegen postfreie Einsendung von50 
verabfolgt. Angebote sind versiegelt 
mit der Aufschrift „Verstärkung einer 
Eisenkonstruktion“ bis zum 25. April 
d. J." Vorm.'41. Uhr, Dorder Dee 
zeichneten postfrei einzusenden. Zu- 
schlagsfrist 3 Wochen. 

Dirschau, den 12. April 1893. (254J ) 

Königliche Eisenbahn-Bauinspektion. 


Verding von Feuerungsmaterialien. 
Die vom 1. Juni 1893 bis Ende Juni 1894 
erforderlichen 

1350 t Böhmische Braunkohlen oder 
inländische Braunkohlen -Bri- 
quets zur ÖOfenheizung und 

900 . inländische Stückbraunkohlen 
zur Dampfkesselheizung 
sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 

Bedingungen und das zum Angebot zu 
benutzende Formular liegen im dies- 
seitigen Materialienbüreau hie, Knochen- 
haueruferstrasse Nr. 1, zur Einsicht aus 
und können auch von demselben gegen 
porto- bezw. bestellgeldfreie Einsendung 
von 30 43 bezogen werden. 

Die Eröffnung der Angebote findet im 
vorbezeichneten Büreau 

am 2. Mai 189, Vormittags 


9 Uhr, 
statt. $ 
Der Zuschlag erfolgt bis zum 20. Mai 
1893. 


Magdeburg, den 13. April 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
REN ER EHERS 


(855) 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlöchpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate 


"Dieser Nummer liegt ein Prospekt von Büsscher & Hoffmann, Bahnhof Eberswalde, über Asphalt-Platten bei. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Der Einfluss der Spurweite auf 
die Bau- und Betriebskosten 
der Sekundär-Eisenbahnen. 

Ein Vorschlag zur Verein- 
fachung in der Güterab- 
fertigung. 

(Fortsetzung.) 

Vereinsmittheilungen: 

Rundschreiben. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 


Waarenstatistik d. Ung. Eisenb. 

Ertheilung von Konzessionen in 
Oesterreich. 

Konferenz, betr. den Transport 
explosiver Gegenstände. 

Erstellung der Eisenbahntarife 
in Kronenwährung. 

Fahrplankonferenz. 

Rechtsfall. 

Generalversammlungen: 


Inhalt: 


Waarenwerth-Verzeichniss nebst 
Ladeverhältnissen, Haupt- 
eigenschaften, Provenienz und 
Verwendung der wichtigsten 
Handelsartikel. 


der Aussig-Teplitzer Eisenb. 

des Klubs Oesterreichischer 
Eisenbahnbeamten. 

der Ungthalbahn. 

der Budapest-Fünfkirchner E. 


Einnahmen der grossen Oesterr. der Aktiengesellschaft der 
Privatbahnen im I. Quart. d. J. Wiener Lokalbahn. 
Lösung der Fahrkarten, Börsenbericht. 


1 


April 1893. 


Aus der Schweiz: 
Schweiz. Eisenbahndepartement. 


Güterwagen mit selbstthätigen 
Kuppelungen und durchge- 


Gotthardbahn. Centralbahn. ‚henden Bremsen, 
Tarifreduktionen der Schweize- Eisenbahnunfälle. 
rischen Bahnen. Aus Südamerika: 
Berner Oberlandbahnen. Argentinien. 
: Venezuela. 
Aus Belgien: NA 


Gent-Terneuzener Eisenbahn. 
Antwerpen-Genter Eisenbahn. 
Nebenbahnen. 

Brüsseler Strassenbahnen. 
Westflandrische Eisenbahn. 
Eisenbahnwagen-Leihgesellsch. 


Ludwig Schneider 7. 


Amtliche Bekanntmachungen: 
. Eröffnung von Stationen. 

. Güterverkehr. 

. Personen- und Gepäckverkehr. 
. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

. Verdingungen. 

. Vermischte Bekanntmachung. 


Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Aus Nordamerika: 


Verkehrsmittel nach der 
goer Weltausstellung. 


DPD 


Chiea- 


Der Einfluss der Spurweite auf die Bau- und Betriebskosten der Sekundär-Eisenbahnen. 


Die Frage der zweckmässigsten Spurweite von Neben- 
bahnen allgemein entscheiden zu wollen, ist ebenso wenig 
möglich wie erforderlich; das Bestreben, dies dennoch zu thun, 
hat in dem in Nr. 25 S. 225 d. Ztg. auszugsweise wiedergege- 
benen Vortrage des Herrn Civilingenieur Ziffer einige Irr- 
thümer gezeitigt, welche nicht unwiderlegt bleiben dürfen. 
Zunächst ist auf die Lage der anzulegenden Bahn in Bezug 
auf deren Anschlüsse gar kein Werth gelegt, ebenso wenig 
auf deren Länge und die gesammten Produktionsverhältnisse 
an der Linie; diese Faktoren üben einen sehr wesentlichen Ein- 
fluss; zumeist zu Gunsten der normalen Spur aus; insbesondere 
wird bei Linien unter 10 km selten Schmalspur zu empfehlen 
sein. Sodann sind bei normaler Spur entschieden stärkere 
Steigungen zulässig, als bei schmaler, da bei grosser Trag- 
fähigkeit breite und kurze Wagen ein wesentlich günstigeres 
Verhältniss von Nutzlast zur todten Last aufweisen, als 
schmale und lange Wagen, welche ausserdem kostspielige, 
schwer zu übersehende und viele Reparaturen erfordernde 
Drehgestelle erhalten müssen. Auch die Adhäsionsverhält- 
nisse sind erfahrungsgemäss bei breiter Spur günstiger und 
die Verwendung kurvenbeweglicher Lokomotiven hierbei er- 
laubt eine weitere Erhöhung der Steigungen. Dem Grund- 
erwerb ist eine viel zu grosse Bedeutung beigelegt, da er in 
bahnarmen Gegenden einen nur unwesentlichen Theil der 
übrigen Baukosten ausmacht und gewöhnlich, ob schmaler 
oder breiter Spur entsprechend, gern von den interessirten 
Kreisen getragen wird. Die infolge lokaler Bedeutung der 


Bahn und geringer Geschwindigkeit der Züge durch das Klein- 
bahngesetz gestatteten Erleichterungen usw. kommen auch 
der breiten Spur entsprechend zu gute und ermöglichen die 
Verwendung leichter Schienen, insbesondere bei dem kombi- 
nirten Lang- und Querschwellensystem, bei welchem auch der 
Schwellenbedarf nicht grösser ist, als bei schmaler Spur. Die 
Anzahl der Kunstbauten dürfte in beiden Fällen gleich sein, 
während die Grösse derselben, wie Ausführungen bei der Aar- 
thalbahn beweisen, auch bei normaler Spur sehr klein gehalten 
werden kann... 

Bei der Betriebsführung sind die doppelten Ueberlade- 
kosten und Expeditionsgebühren der Schmalspurbahnen nicht 
in Rechnung gezogen, während andererseits der vereinfachte 
Betrieb auch bei normalspurigen Linien gehandhabt werden 
kann, wobei die Ausnutzung der in weit geringerer Zahl zu 
beschaffenden eigenen Fahrzeuge und auch der fremden eine 
noch bessere, als bei ersteren werden dürfte. Insbesondere 
wird aber bei „einem nicht unbedeutenden Verkehre“ zumeist 
die Entscheidung für normale Spur fallen müssen, und nur 
bei geringer Verkehrsgrösse wird von Fall zu Fall und unter 
Berücksichtigung aller einschlägigen Verhältnisse und ohne 
„systematisch betriebene Opposition“ von beiden Seiten aus 
die Prüfung der Frage der Spurweite zu erfolgen haben, wobei 
der Einheitlichkeit des gesammten Eisenbahnnetzes aus natio- 
nalökonomischen und strategischen Gründen gebührend Rech- 
nung zu tragen ist. 


= VO 


Ein Vorschlag zur Vereinfachung in der Güterabfertigung. 
(Fortsetzung aus Nr. 30.) 


3 Verrechnung. 


Die Gewichtsangaben und Geldbeträge werden wie bis- 
her auf der Versandstation vor der Kartirung nach den Fracht- 
briefen in die Versandrechnung und auf der Empfangsstation 
vor Ausgabe der Karten an die Empfänger in die Empfangs- 
rechnung eingetragen derart als für den Jahresbericht, die 
Kontrole und Abrechnung erforderlich ist. Die Eintragung 
der Frachtbriefe vor der Abfertigung sichert die vorschrifts- 
mässige Ausfüllung derselben (Kartennummer, berechnetes 
Gewicht, Klasse, Tarifsatz), ersetzt das Fahrkarten-Nummern- 
buch, trennt die Arbeit in eine verantwortliche (mit Tinte) für 
einen geschickteren und in ein Abschreiben (mit Blei) des 
Frachtbriefs für einen weniger geübten Beamten. 

Für die Kassenführung erhalten die Rechnungen Spalten 
zum Löschen der baar eingezahlten, gestundeten und zurück- 
belasteten Ueberweisungsfrachten (Empfang) bezw. der aus- 
gezahlten Nachnahmen, gestundeten Frankaturen und zurück- 
belasteten Vorfrachten (Versand). Dagegen bedarf es einer 
Trennung der Frachten, Frachtzuschläge usw. nach Frankatur 
oder Ueberweisung nicht, sondern es genügt, wenn bei jeder 
Karte die Summe der Frankatur links und diejenige der 
Ueberweisung rechts und zwischen beiden die Einzelbeträge 
aufgeführt sind. 

Demnach würden die Rechnungen folgende Geldspalten 
erhalten: 


1. Bezahlt (Summe der Frankatur), 

2. Nachnahmen, 

3. Provision, 

4. Fracht für Eilgut, 

5. M „ Frachtgut, 

6. Zuschlag, 

7. Nebengebühren der Versandstation, 

8. e „ Unterwegsstationen, 
9. Zu erheben (Summe der Ueberweisung;), 
10. Nebengebühren der Empfangsstation, 
IeBaar, 

12. Tag 


13. Gestundet, 
14. Nachgenommen. 

Die Spalten für die Gewichtsangaben bei Ladungen 
dürften für neun Zehntel der Stationsverbindungen auf eine 
Spalte (der Vordruck der Rechnungen überhaupt auf den Raum 
einer Linie) beschränkt werden können, so dass alle Angaben 
über eine Sendung auf einer Seite Platz finden. 


Nachgehobene Frachten usw. sind nebst dem Tage der 
Zahlung über die Linie der betreffenden Buchung nachzu- 
tragen, Rückzahlungen durch Streichung und Ueberschreiben 
der Beträge und Ueberschreiben des Tages zu berichtigen, so 
dass alles, was sich auf ein und dieselbe Sendung bezieht, auf 
einer Linie zur Erscheinung kommt und die nach den Karten 
zusammengerechneten Tageseinnahmen sich hiernach prüfen 
lassen. 


Um einen gleichmässigen Abschluss der Rechnungen und 
des Kassenbuchs zu gewinnen, sind Vorfrachten, welche in 
einem späteren Monat zurückgerechnet werden, als baar ein- 
gezahlte Frachten und baar ausgezahlte Nachnahmen durch 
die Bücher zu führen und die Kreditkonten möglichst ohne 
Uebertragung auf den folgenden Monat abzuschliessen. 


Vor Abschluss der Empfangsrechnungen könnte zunächst 
eine Zusammenstellung der Gewichtsmengen, nach Tarif- 
klassen und Uebergängen (Frachtantheilsätzen) getrennt, zur 
vorläufigen Ermittelung der Verkehrseinnahmen eingesandt 
werden, wodurch diese Arbeit der Verkehrskontrole wesentlich 
erleichtert und die Empfangsrechnungen selbst für die Dauer 
der Kartenprüfung bei der Kontrole entbehrlich würden. 


Die bis zum Abschluss der Empfangsrechnungen noch 
vorhandenen Restfrachtbriefe werden als Baarzahlungen ver- 
rechnet und statt des Tages „Rest“ geschrieben in Ueberein- 


stimmung mit dem obigen, wonach eine spätere Zurückbe- 
lastung auch als Baarzahlung behandelt werden kann. 


Statt des Frankaturregisters kommen die Frankaturen 
zur bequemen Vergleichung zweckmässig auf ein Blatt oder 
je ein Blatt für den Binnen- und ein oder alle Verbandsver- 
kehre mit einer waagerechten (Hunderte und Tage) und einer 
senkrechten (Zehner und Einer) Nummernreihe aus beiden die 
Frankaturnummer gebildet. Die Summe der senkrechten Zahlen- 
reihe würde die Tageseinnahme ergeben. 


Für die gestundeten Frankaturen ist eine besondere Liste 
anzulegen. Soll diese das Kreditkonto ersetzen, so brauchen 
die Beträge nicht nach Verkehren getrennt zu werden, weil 
die Summe für jeden Verkehr in einer Spalte der Rechnung 
festgestellt wird und mit der Baarsumme zusammen die Ge- 
sammt-Frankatursumme der Rechnung ergibt. Der Vordruck 
dürfte sich auf 2 Spalten, Nummer und Betrag beschränken 
und für jeden Kontoinhaber eine Anzahl Spalten und Nummern 
freigelassen werden können. Ein solcher Vordruck würde sich 
auch für die Rollgelder und sonstigen Nachnahmen der Spedi- 
teure empfehlen. Statt den Kontoinhabern eine Abschrift aus- 
zufertigen, dürften dieselben eine Gegenrechnung nach den 
Versand-Frachtbriefen bezw. Avisen zu führen haben, in welche 
die Bahn Frankaturnummer und -Betrag bezw. nur den Kon- 
tirungsvermerk einträgt. 


Vergleichung der Abfertigungsverfahren. 


Von jedem Frachtbriefe ist nach vorstehendem bei der 
Versandbahn wie bei der Empfangsbahn eine vollständige Ab- 
schrift als Beleg, welcher alle für die Abfertigung, Kasse und 
Kontrole nöthigen Angaben enthält und ferner eine strecken- 
weise Zusammenstellung derselben, welche mit ihren 29 und 
nöthigenfalls mehr Zahlenspalten den weitgehendsten Ver- 
langen nach Sonderung gerecht werden dürfte und deren End- 
summen nach Gebühren- oder Buchungstiteln auf Grund be- 
sonderer Aufzeichnungen beliebig zu trennen sind, ohne eine 
anderweite besondere Buchung erforderlich zu machen. 


Ausser diesen beiden Stücken, welche nicht allein einen 


‚ reichhaltigen Inhalt bieten, sondern auch den verschiedenen 


Dienststellen für dieselbe Zeit zur Verfügung stehen, müssen 
alle anderen Zusammenstellungen oder Belege entbehrlich er- 
scheinen, denn dieselben verdanken ihr Vorhandensein nur 
dem Umstande, dass entweder die eine Zusammenstellung oder 
der eine Beleg unzureichend waren und vermehrten die Ar- 
beiten nicht allein um die Niederschreibung der wirklich be: 
sonders gewünschten Zahlen in einer Spalte, sondern es muss 
bei jeder Eintragung zur Bezeichnung der Sendung der Fracht- 
brief mehr oder weniger abgeschrieben werden, während es 
doch überflüssig sein dürfte, Angaben wiederholt in Spalten 
zu schreiben, die nicht zusammengezählt werden sollen. 


Die Zahl der Einzelnachweise wird bedingt durch die 
grösstmögliche Zahl der gleichzeitig mit einer Frachtbriefsen- 
dung sich befassenden Dienststellen oder Personen und würde 
nach vorstehendem betragen: 

1. Frachtbrief für den Empfänger, 

2. Versandkarte statt Versandregister für die Annahme- 
stelle und später für die Kontrole der Ursprungsbahn, 

3. Empfangskarte statt Frachtkarte, Avis, Bestätterbuch 
usw. für die Ausgabestelle und später für die Kontrole der 
Empfangsbahn, 

4. Ladeliste für die Behandlung der Wagen unterwegs 
statt der Lade- und Uebergabequittungsbücher. 


Die Uebereinstimmung der Summe aus den Tagesein- 
nahmen mit den Endsummen der Rechnungen ist leichter her- 
zustellen, wenn zwischen beiden nur ein Mittelstück — Karte — 
als wenn deren drei — Karte, Avis und Bestätterbuch — vor- 
handen sind, welche nur ein_mehrmaliges Vergleichen nöthig 


— 


machen und die Quelle der kleinen Mehr- oder Minderbeträge | 


bei Kassenabschlüssen sind. 


Ueber den Verbleib der Dienstgüter ist eine besondere | 
Kontrole seitens der Station der Eigenthumsbahn erforderlich, 
weil diese Sendungen ohne Frachtberechnung und daher nicht 
wie die übrigen Güter durch Vergleichung des Versandes mit | 
Demgemäss erfolgen die Ein- | 
tragungen in Karte, Versandregister, Begleitschein, Begleit- 
scheinregister, Versand- und Empfangs-Utensilienregister und | 


dem Empfange verfolgt werden. 


Bestätterbuch. Eine Vermerkung der Zugangskartennummer 


usw. auf der Rückabfertigungskarte und umgekehrt ermässigt | 


also die Arbeiten auf den siebenten Theil und ermöglicht es 
der Verkehrskontrole, den Lauf der Güter zu überwachen. 

Zu diesem Zwecke würden solche Karten bis zur Er- 
ledigung von den übrigen getrennt gehalten, unterwegs wieder- 
benutzte Geräthe durch Abschreiben der Karte der Unterwegs- 
station zur Last gebracht und in späteren Monaten zurückge- 
sandte vorläufig aufgezeichnet werden. 


Als besondere Vortheile des vorgeschlagenen Abferti- | 


gungsverfahrens dürften hervorzuheben sein: 

1. Die Gesammtarbeiten der Dienststellen würden auf 
den dritten Theil und bei denjenigen Bahnen, welche das 
Pauseverfahren noch nicht eingeführt haben, auf den vierten 
Theil ermässigt und die Sorgfalt der Beamten nur für ein 
Stück — Karte — in Anspruch genommen. 

2. Durch die Prüfung der quittirten Karten nebst deren 
Anlagen wird die ganze Geschäftsführung der Abfertigung 
und Kasse einer regelmässigen Aufsicht unterworfen, ohne 
dass die Arbeiten der Kontrolbüreaus durch Revision der bis- 
herigen Karten und Avise verdoppelt werden. Durch die Auf- 
drückung des Eingangsstempels auf die Karten wird die recht- 
zeitige Zustellung und durch die Quittung des Empfängers 
und die Löschung in den Empfangsrechnungen oder der aus 
diesen Löschungen sich ergebenden Tageseinnahmen die recht- 
zeitige Einlösung des Frachtbriefs und Ablieferung des Geldes 
überwacht. 

Für die Revision der Frachtberechnung ist die Fest- 
stellung der gleichmässigen Berechnung durch Beifügung der 
Berichtigungsschreiben seitens der mit dem Ursprung und der 
Verwendung des Guts bekannten Stationen von grosser Be- 
deutung. Beispielsweise werden manche Materialien als alte 
deklarirt, weilYsie einmal gebrauchte sind, während dieselben 


(Schluss 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 969 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Uebereinkommen über die Verschleppung 
von Gütern und Reisegepäck sowie von Fahrzeugen un 
lebenden Thieren (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 1057 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 
treffend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem 
Streitfalle (abgesandt am 18. d. Mts.). 

Nr. 1086 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die XIV. Technikerversammlung des Vereins 
(abgesandt am 19. d. Mts.).. 

Nr. 1111 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die anderweite Abgrenzung des Wirkungs- 
kreises des Ausschusses für die Vereinszeitun 
schusses für technische Angelegenheiten = 
20. d. Mts.). 

Nr. 1134 vom 13. d. Mts. an sämmtliche am Vereins- 
Reiseverkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend das vom 
1. Mai d. J. ab gültige arithmetische Fahrscheinver- 
zeichniss (at am 20. d. Mts.). 


bgesandt am 
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ihrem ursprünglichen Zwecke an einem anderen Orte weiter- 
dienen sollen und daher im Sinne des Tarifs nicht als „alte“ 
anzusehen sind. 

3. Die Zeit vom Eintreffen der Papiere auf der Bestim- 
mungsstation bis zur Benachrichtigung der Empfänger würde 
wesentlich verkürzt und dadurch eine schnellere Ablieferung 
und Entleerung der Güterböden erzielt. 

4. Da die Versandstation eine genaue Abschrift des 
Frachtbriefs zurückbehält, so ist sie imstande, verloren ge- 
gangene Papiere ungesäumt zu ersetzen, sodass das Gut nicht 
wegen des Fehlens der Papiere zu lagern braucht. 

5. Die Notirung der Zollpapiere und Nachnahmen auf 
den Karten ist angenehm für den Empfänger, die Trennung 
der Geldbeträge für den Kassenführer wegen etwaiger Ab- 
weichungen zwischen Karte und Empfangsrechnung, und die 
Dienststelle erhält gleichzeitig Quittung über Ladegeräthe. 

6. Die Buchung der der Kasse überwiesenen Geldbeträge 
wird beschleunigt und der Geschäftsgang zwischen der Buch- 
führung und der Kassenführung geregelter, sodass kein Be- 
trag zur Last steht, worüber der Beleg nicht bei der Kasse 
sich befindet und die Kasse keinen Beleg besitzt, der noch 
nicht gebucht, mithin jeden Augenblick ohne weiteres der 
Sollbestand festzustellen ist. 

Eine solche sofortige Verrechnung und Uebergabe der 
Frachtbriefe gewährt dem Kassenführer das Gefühl der Sicher- 
heit, während anderenfalls die Kassenrevision unzuverlässig 
wird, wenn zuvor die Revisionsunterlagen vervollständigt 
werden müssen, ehe mit dem Abschliessen derselben begonnen 
werden kann und für eine Kassenübergabe auf kurze Zeit ohne 
Revision ein sicherer Anhalt fehlt, wenn nicht einmal fest- 
gestellt werden kann, ob ein Frachtbrief vor oder nach der 
Uebergabe zur Kasse gekommen ist. 

Die Einführung dieses Verfahrens im Binnenverkehre 
ı würde schon eine nicht unbedeutende Erleichterung herbei- 
ı führen, da der Binnenverkehr den grössten Theil des Gesammt- 
verkehrs ausmacht. 

Zur Durchführung in den Verbandsverkehren genügt die 
Annahme eines einheitlichen Karten- bezw. Avismusters, wie 
solches in der Anlage entworfen ist. Die weitere Handhabung 
desselben seitens der einzelnen Bahnen kann als eine eigene 


und des Aus- | 


Angelegenheit dieser sich ganz den besonderen Verhältnissen 
fo) {m} . 
jedes Verwaltungsgebiets anpassen. 


folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Waarenwerth-Verzeichniss nebst Ladeverhältnissen, Haupt- 
eigenschaften, Provenienz und Verwendung der wichtigsten 
Handelsartikel. 


Unter diesem Titel bringt die „Zeitschr. für Eisenb. und 
Dampfschifff.“ zu ihren bisherigen 2 Beilagen: Rechtsfälle 
ı und Konstitutivurkunden der Eisenbahnen eine weitere vom 
Assistenten der kommerziellen Direktion der Südbahn-Gesell- 
schaft H. Hüller herausgegebene Beilage, welche einem 
wirklichen Bedürfniss abhilft. In der Einleitung hierzu, mit 
welcher in der diesjährigen Nr. 16 der genannten Zeitschrift 
begonnen wird, bespricht der Herausgeber die Nothwendigkeit 
der genauen Kenntniss der zur er ao gelangenden 
Waaren und des jeweiligen Marktpreises sowohl für die Tarif- 
bildung als für die Haftung der Eisenbahnen, ferner rück- 
sichtlich der Ausnutzung des Ladegewichts der zu verwen- 
denden Fahrbetriebsmittel und deren Fassungsraumes. Es 
wird darin weiter ausgeführt, dass auch noch andere Faktoren, 
wie die Art der Verpackung und Verladung, welche aus der 
Eigenschaft der zu verladenden Güter hervorgehen, wissens- 
würdig erscheinen ; auch die Behandlung der feuergefährlichen 
Waaren erfordert eine gewisse Kenntniss derselben; endlich 
soll die Provenienz, Herstellung und Verwendung der einzelnen 
| Handelsartikel dem Eisenbahnfachmann bekannt sein. Nur 
dann habe eine Kritik der bestehenden oder zu reformirenden 


Klassifikationen und Tarifverhältnisse eine verlässliche Grund- 
lage. In dem ersten Verzeichniss werden die Wagentypen 
nach Gattung, Achsenzahl, Ladefläche, Laderaum, Radstand, 
durchschnittliches Eigengewicht, Ladegewicht mit den ent- 
sprechenden Bemerkungen zur Darstellung gebracht. Es ist 
dieser mühevollen Arbeit der beste Fortgang zu wünschen. 


Die Einnahmen der grossen Oesterreichischen Privatbahnen 
im ersten Quartal d. J. 

Die Ergebnisse haben sich nach den bisher veröffent- 
lichten Einnahmeausweisen recht günstig gestaltet und zeigen 
eine mehr oder minder bedeutende Steigerung gegen das Vor- 
jahr. Bei den wichtigsten Eisenbahnen gestalteten sich die 
Einnahmen des ersten Quartals folgendermaassen: 


1893 | gegen 1892 

Gulden 
Ferdinands-Nordbahn . 7218349 |- 534295 
Südbahn a 9 268 524 — 1026 940 
Staatsbahn ae Rn 5076670 + 116051 
Nordwestbahn: Linie A. 2038770 | — 44591 
Elbethalbahn SERE 1362385 | + 50128 
Aussig-Teplitzer Bahn 1308924 | + 115897 
Böhmische Westbahn . 8688557 | + 87669 
Nordbahn . FRER 890392 | -4- 20494 
Buscht&hrader Bahn: Linie A 760241 |ı + 63100 
3; n Fe) 1185604 | + 77400 


Die grösste Mehreinnahme zeigt diesmal die Südbahn, bei 
welcher die Steigerung gegenüber dem Vorjahre mehr als eine 
Million Gulden oder 19,5 % beträgt. Hierbei ist allerdings zu 
bemerken, dass sich das erste Quartal im vorigen Jahre sehr 
ungünstig anliess und gegenüber den ersten 3 Monaten des 
Jahres 1891, welche selbst schon eine Mindereinnahme von 
777600 fl. geboten hatten, einen neuerlichen Rückgang um 
270570 fl. zeigte. Aber auch bei den übrigen Bahnen ergaben 
sich fast durchweg Mehreinnahmen. Nur die garantirte Linie 
der Oesterreichischen Nordwestbahn weist eine Abnahme um 
44 591 fl. aus; sie hatte wieder im ersten Quartal des Vorjahres 
allein unter den grossen Bahnen nicht unerhebliche Mehrein- 
nahmen zu verzeichnen. Die Vermehrung der Einnahmen 
rührt zum grossen Theil aus dem Frachtenverkehr her. 
Namentlich gilt dies von der Südbahn, wo der Weinimport 
aus Italien, der Zuckerexport über Triest und die Getreide- 
ausfuhr nach der Schweiz einen Aufschwung nahm und den 
Verkehr mit bedeutenden Transporten auf weiten Strecken 
nährte. Erhebliche Steigerungen ergaben sich ferner noch bei 
der Ferdinands- Nordbahn und den Böhmischen Bahnen. 
. Dieselben stammen zum Theil aus der infolge des strengen 
Winters gesteigerten Kohlenbeförderung und aus der Belebung 
des inländischen Verkehrs. Auch der Personenverkehr hat 
sich günstig entwickelt und lieferte auf den meisten Oester- 
reichischen Bahnen zufriedenstellende Resultate. 


Lösung der Fahrkarten. 


Gemäss dem Einführungserlass der K. K. General- 
inspektion zum neuen Betriebsreglement, ist dieser Behörde 
von den Bahnverwaltungen ein Verzeichniss jener Stationen 
vorzulegen, auf welchen der Verkauf der Fahrkarten innerhalb 
einer Stunde vor Abgang des Zuges stattzufinden hat. Eine 
Bahnverwaltung hat nun bezüglich einiger ihrer frequentesten 
Stationen angezeigt, dass am frühen Morgen, am späten Abend 
und selbst in der Nacht Personenzüge mit sehr geringer 
Frequenz diese Stationen passiren und dass die Reisenden zu 
diesen Zügen erst sehr spät in der Station eintreffen und ihre 
Fahrkarten lösen. Deshalb hat auch diese Bahnverwaltung 
angesucht, dass in diesen Stationen nur in der Tageszeit von 
7 Uhr Früh bis 7 Uhr Abends die Verpflichtung des Offen- 
haltens der Fahrkartenkassen eine Stunde vor Abgang des 
Zuges ausgesprochen und verlautbart werde, während für die 
übrige Zeit diese Bestimmung nicht zu gelten hätte. Diesem 
Ersuchen wurde in Würdigung dieses Sachverhaltes Folge 
gegeben. 


Die Waarenstatistik der Ungarischen Eisenbahnen. 


Gesetzlich sind die Ungarischen Eisenbahnen verpflichtet 
die bei der Auf- und Abgabe einlangenden Waaren stations- 
weise nach den vorgeschriebenen Deklarationen summarisch 
dem Landesstatistischen Amte im Wege der Abtheilungsvor- 
stände zu übersenden. Den letzteren und den Direktionen 
wurde dadurch eine Unmasse von Arbeit bezüglich der Prüfung 
und Kontrolirung der Ausweise aufgebürdet. Es wurde nun 
vom Handelsminister angeordnet, dass dieselben dem statisti- 
schen Landesamte unmittelbar von den Stationen allmonat- 
lich am 1. spätestens 2, des folgenden Monats zugesendet 
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werden und dass dieses Amt durch seine von den Direktionen 
mit Freikarten I. Klasse zu versehenden Organe diesbezüglich 
die Stationen inspiziren und für jede Saumseligkeit oder Ord- 
nungswidrigkeit in der Ausfertigung der Deklarationsausweise 
mit Pönalien bis zur Höhe von » fl. belegen könne. 


Ertheilung einer definitiven Konzession in Oesterreich. 


Eine solche wurde der Aktiengesellschaft Reiehenberg- 
Gablonz zum Bau und Betrieb der beiläufig 7 km langen Flügel- 
bahn von Morchenstern nach Josefsthal ertheilt. 


Ertheilung, bezw. Verlängerung von Vorkonzessionen in 
Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat der Stadtgemeinde Rakonitz 
im Vereine mit mehreren benachbarten Gemeinden die Bewil- 
ligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine normal- 
spurige Lokalbahn von der Station-Rakonitz der Busch- 
t&hrader Eisenbahn und der Staatsbahnlinie Protivin-Rakonitz 
nach der Station Pladen der Staatsbahnlinie Pilsen-Priesen 
und dem Bergbaubesitzer Kajetan Faber in Wien für eine 
normalspurige Lokalbahn von der Station Rudolfswerth 
der Unterkrainer Bahnen zur Landesgrenze .bei Bre- 
gana behufs Anschluss an die von demselben projektirte Lo- 
kalbahn von Samobor nach Bregana, event. auch behufs 
Anschluss in der Station Rann der Südbahnlinie Steinbruch- 
Agram, beide auf die Dauer von 6 Monaten ertheilt. 

Das Handelsministerium hat endlich die dem J. C. Bie- 
renz in Wien bereits ertheilte Bewilligung zur Vornahme tech- 
nischer Vorarbeiten für eine Strassenbahn nach dem System 
Daimler von einem geeigneten Punkte der Kronprinz Ru- 
dolfstrasse nächst dem Praterstern in Wien bis nach 
Kagran auf ein weiteres Jahr verlängert. 


Konferenz, betreffend den Transport explosiver Gegenstände. 


In Budapest tagte eine Konferenz von Vertretern des 
Oesterreichischen und Ungarischen Handelsministeriums, um 
eine Revision der Bestimmungen der Verordnung, betreffend 
den Transport explosiver Gegenstände, im Sinne einer Ueber- 
einstimmung mit dem neuen Eisenbahn-Betriebsreglement vor- 
zunehmen. Die Konferenz hat ihre Aufgabe gelöst und dürfte 
nun voraussichtlich auch mit der Deutschen Regierung bezüg- 
lich dieser Frage in Fühlung getreten werden. 


Erstellung der Eisenbahntarife in Kronenwährung. 

Das ständige Tarifkomitee der Oesterreichisch - Ungari- 
schen Eisenbahnverwaltungen beschloss mit Rücksicht darauf, 
dass der Lokaltarif der Südbahn bereits in Kronenwährung 
erstellt ist, an die gemeinsame Direktorenkonferenz den An- 
trag zu stellen, successive mit der Umrechnung der Lokaäl- und 
Verbandstarife in Kronenwährung zu beginnen. Zunächst wer- 
den ab 1. Mai alle Verbandstarife nur in Kronenwährung zur 
Ausgabe gelangen. Die Veröffentlichung der Tarife wird ent- 
weder durch gänzliche Neuausgabe erfolgen oder werden die 
Tarife nach dem Ermessen der Verwaltungen durch Nachträge 
in der Weise modifizirt werden, dass dieselben die Bestimmung 
enthalten, nach welcher ab 1. Mai 1893 die bestehenden Fracht- 
sätze mit 2 multiplizirt in Kronenwährung gelten und ebenso 
die Berechnung vorgenommen wird. Von dieser Maassregel 
wird sofort getroffen: der Südwestösterreichisch - Ungarische 
und Westungarisch - Niederösterreichische Eisenbahnverband, 
sonach sämmtliche Getreidetarife. 


Verschieben auf Stoss und Anwendung des Bremsknüttels 
zur Nachtzeit. } 


Die Bewilligung hierzu wurde der Nordwestbahn-Verwal- 
tung von der K. K. Generalinspektion bezüglich dreier ihrer 
Stationen unter der Voraussetzung ertheilt, dass die Beleuch- 
tung der Verschubplätze dieser Stationen für das gedachte 
Rangirverfahren vollkommen ausreichend ist. Es sollen näm- 
lich 23—29 Petroleum-Reflektorlaternen aufgestellt werden, da- 
mit die Fernsicht über die zu benutzenden Geleise,und Wechsel- 
gruppen eine unbeschränkte wird. Weiter hat die ‘General- 
inspektion unter Vorbehalt des jederzeitigen Widerrufes ge- 
stattet, in den fraglichen Stationen beim Abstossen und Rollen- 
lassen der Wagen die Bremsknüttel auch zur Nachtzeit anzu- 
wenden, wenn diejenigen Bedingungen erfüllt werden, welche 
diesbezüglich in der diesjährigen Nr. 41 des „V. f. E. u. Sch.“ 
veröffentlicht werden. 


Fahrplankonferenz für die Sommerfrischen und Kurorte 
im Salzkammergute. 


Eine solche fand in Vöcklabruck zu dem Zwecke statt, 
um einen gemeinschaftlichen Fahrplan bezüglich der in das 
Salzkammergut führenden und dort bestehenden Transport- 
unternehmungen festzustellen. An der Konferenz betheiligten 
sich der Verband der Kurorte und Sommerfrischen des Ee 
kammergutes, die K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen, die verschiedenen Dampfschifffahrt- und Omnibus- 
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unternehmungen durch ihre Vertreter. Nach Berathung des 
Fahrplanes wurde die fakultative Benutzung der Eisenbahn 
einerseits, der Dampfschiffe und Omnibusse andererseits in 
sämmtlichen, im Salzkammergute in Betracht kommenden 
Strecken angeregt, wodurch auch das Reisen im Salzkammer- 
. wesentlich erleichtert würde. Dieser Anre ung wird nach 
en allseitig befriedigenden Erklärungen der Vertreter auch 
zweifelsohne Elson werden. 


Nichthaftung der Eisenbahn für eine Verletzung ihrer Be- 
diensteten bei der Ausladung (Rechtsfal)). 

Der Zugbegleiter einer Eisenbahn hatte sich bei der Aus- 
ladung eines schweren Ballens einen Leistenbruch zugezogen 
und verklagte dieselbe auf Zahlung einer monatlichen Rente 
nach den Bestimmungen des Unfallgesetzes. Das Handelsge- 
richt Prag wies denselben aus folgenden Gründen ab: Das 
Unfallgesetz kann hier keine Anwendung finden, weil es sich 
um keine Ereignung .im Verkehre“ handelt, welches Wort 
gleichbedeutend mit „Betrieb“ ist; in letzteren Begriff fällt 
jedoch die Ausladung eines Ballens nicht. Es fehlt bei dieser 


Klage an jedem faktischen Momente, welches die Beschädi- 
gung des Klägers herbeizuführen oder ein Verschulden der 
ahn zu beweisen geeignet wäre. Der Schaden ist in der 


Person des Klägers eingetreten und war durch keinen Dritten, 
auch durch keine Verkehrseinrichtung der Bahn verursacht. 
Nach dem gemeinrechtlichen Grundsatze casus nocet domino 
vel casum sentit dominus kann er niemanden dafür verant- 
wortlich machen. Das Öber-Landesgericht Prag bestätigte 
(1892) dieses Urtheil aus dem weiteren Grunde, dass Kläger 
selbst nicht behauptet, es wäre ihm von seinem Vorgesetzten 
eine seine Kräfte übersteigende Arbeit aufgetragen worden 
und dass, wenn dies auch der Fall gewesen wäre, es ihm frei 
stand, auf das Unmögliche der von ihm begehrten Leistung 
hinzuweisen, weil Unmögliches von niemanden gefordert werden 
kann. Die Verletzung, welche einem Zugbegleiter bei der auf- 
traggemäss besorgten Ausladung von Gütern während des 
Zugaufenthaltes zustösst, fällt daher nicht unter das Unfall- 
gesetz (vom 5. März 1869) und begründet keinen Ersatzanspruch 
egen die Eisenbahnunternehmung. (Röll’sche Sammlung 
r. 19 1892/1893.) 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 


Die Generalversammlung genehmigte den Antrag des 
Verwaltungsrathes betrefts der Gewinnvertheilung. Danach 
werden von dem Reingewinn von 2587693 fl. zum Reservefonds 
60 000 Al., zur Aktientilgung 35700 fl. verwendet, dem Erneue- 
rungsfonds für Neuanlagen 300 000 fl. überwiesen und an Tan- 
tiemen 131719 fl. gezahlt. Die Aktionäre erhalten 20 % Divi- 
dende und 435234 fl. werden aufs neue Jahr übertragen. Die 
diesjährige Dividende wird ohne Präjudiz für künftige Jahre 
schon ab 1. Mai d. J. gezahlt. 


Generalversammlung des Klubs Oesterreichischer Eisenbahn- 
beamten am 21. März d. J. 


Dem nicht zur Verlesung gebrachten Geschäftsberichte 
für 1892 ist zu entnehmen, dass der Klub mit Jahresschluss 
4 korrespondirende, 38 unterstützende, 643 wirkliche, zusammen 
685 Mitglieder, worunter 152 auswärtige, zählte. Die Jahres- 
einnahmen zuzüglich des Kassensaldos vom Vorjahre beziffern 
sich auf 10 700,74 1., die Ausgaben auf 9113,15 fl. und der schliess- 
liche Kassenrest auf 1587,59 fl. In der Wintersaison des Jahres 
1892 konnten infolge mehrerer Feiertage, welche auf den wöchent- 
lichen Vortragstag bezw. -Abend fielen, nur 6 Vorträge all- 
gemeinen und fachwissenschaftlichen Inhaltes gehalten werden; 
in der diesjährigen Wintersaison fanden dafür mehr Vorträge 
statt. In der vom Präsidenten Hofrath Dr. Liharzik ge- 
leiteten Versammlung wurde dieser Bericht einstimmig ge- 
nehmigt. In einer längeren Ausführung betonte Klubmitglied 
Wallis die Nothwendigkeit der Rücksichtnahme auf die wirth- 
schaftlichen und Standesinteressen der Eisenbahnbeamten, 
bezüglich welcher er eine Reihe von Vorschlägen machte, die 
in den einstimmig angenommenen Antrag zusammengefasst 
wurden: „Der Ausschuss des Klubs der Oesterreichischen 
Eisenbahnbeamten wolle die zur Verbesserung der wirthschaft- 
lichen Lage und zur Wahrung der Standesinteressen geeignet 
erscheinenden Maassnahmen einer eingehenden Untersuchung 
unterziehen und darüber entweder in den einzelnen Klubver- 
' sammlungen oder in einer zu diesem Behufe einzuberufen- 
den ausserordentlichen Generalversammlung ehemöglichst be- 
richten.“ 


Generalversammlung der Ungthalbahn am 30. März d. J. 


Die Versammlung genehmigte den Bauvertrag dieser | 


42 km langen von der Station Ungvär ausgehenden, über 
Neviczke und Perecsenye nachBrezno andieGalizische 
Grenze führenden Dokalyahn, welche von den Bauunter- 
nehmern spätestens am 1. Mai 1894 in betriebsfähigem Zustande 
der Gesellschaft zu übergeben ist. 


Das Anlagekapital von 


600 000 fl. in Stammaktien und 1549300 fl. in 3% Prioritäten ist 
vollständig gedeckt bezw. finanziell gesichert. Die Versamm- 
lung votirte auch dem Ackerbau- und dem Handelsminister den 
Dank, durch deren Unterstützung allein diese Bahn zustande 
kommen kann. 


Ausserordentliche Generalversammlung der Budapest-Fünf- 
kirchner Eisenbahngesellschaft am 13. d. Mts. 


Diese Versammlung hat im Hinblick auf die für den 
1. Juli d. J. erfolgte Kündigung zur Rückzahlung sämmtlicher 
in Umlauf befindlichen Aktien stattgefunden, in welcher Ver- 
sammlung die Liquidation der Gesellschaft beschlossen wurde. 
Die bisherigen Direktoren wurden als Liquidatoren bestellt, 
mit der Austragung aller Angelegenheiten der Gesellschaft 
betraut und ermächtigt, die Löschung der Gesellschaftsfirma 
im Firmenregister vornehmen zu lassen. 


Generalversammlung der Aktiengesellschaft der Wiener 
Lokalbahnen am 15. d. Mts. 


Nach Genehmigung des Geschäftsberichtes für 1892 wurden 
folgende Anträge des ar angenommen: 

1. Es wird die Ausgabe von 550000 fl. Oe. W. in 4 28 
Prioritätsobligationen beschlossen. 2. Die Lokalbahn Wien- 
Wiener - Neudorf, deren Ausbau nach „Guntramsdorf- Trais- 
kirchen“ bereits früher beschlossen wurde, ist über Baden bis 
Klausen-Leopoldsdorf fortzusetzen, die bereits konzessionirten 
Linien „Inzersdorf-Matzleinsdorf“ und nach „St. Marx“ mit 
eventueller Fortsetzung zum Centralfriedhof und nach Klein- 
Schwechat, sowie bis zur Grossmarkthalle und in den Prater 
auszubauen, und ist die früher beschlossene und nun aufrecht- 
erhaltene Kapitalsvermehrung von 1 Million bezw. 3, Millionen 
Gulden in mit höchstens 5 % verzinslichen Prioritätsaktien, 
ausschliesslich für diesen Weiterbau der Lokalbahn und nur 
mit Genehmigung der Regierung, sowie unter Einhaltung der 
von der Regierung genehmigten Baukosten zu verwenden. 
3. Der Verwaltungsrath wird ermächtigt: a) mit Genehmigung 
der Regierung für einen Theilbetrag der obigen, in Prioritäts- 
aktien auszugebenden Summe der Kapitalsvermehrung anstatt 
Prioritätsaktien eine gleich hohe Summe 4 2 Prioritätsobliga- 
tionen auszugeben; b) die den obigen Beschlüssen entsprechen- 
den Aenderungen der Gesellschaftsstatuten im Sinne des vor- 
gelesenen Entwurfes vorzunehmen bezw. zu diesem Entwurfe 
die Genehmigung der Regierung einzuholen und etwa noch 
nothwendige Aenderungen mit derselben mit der Le zu 
vereinbaren, als ob denselben von der Generalversammlung 
selbst dem Wortlaute nach zugestimmt worden wäre; c) die 
erforderlichen Bau- und Betriebsverträge bezüglich der neuen 
Linien abzuschliessen. 

Nur bezüglich der infolge eines Wunsches der Regierung 
vorzunehmenden Aenderung der Gesellschaftsfirma kam es zu 
einer Diskussion. Der Verwaltungsrath hatte rar: 
„Aktiengesellschaft der Niederösterreichischen Lokalbahnen“. 
Aktionär Arnoldi beantragte anstatt dessen blos „Niederöster- 
reichische Lokalbahnen“, womit sich die Versammlung ein- 
verstanden erklärte; von anderer Seite wurde noch der Titel 
„Niederösterreichische Lokalbahn-Gesellschaft“ oder die Be- 
lassung der bisherigen Bezeichnung vorgeschlagen, und der 
Verwaltungsrath wird sonach über die künftige Firmabezeich- 
nung mit der Regierung in Verhandlung treten. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 

Die Ereignisse in Brüssel und der politische Umsturz in 
Serbien haben den Geldmarkt wenig berührt. ae wirkte 
die Rede des Ungarischen Ministerpräsidenten Dr. Wekerle 
gegen die zumeist von Budapest ausgegangene Ueberspekulation 
auch auf die Wiener Börse ernüchternd. Besorgnisse flösst 
auch der anhaltende Regenmangel, die dadurch eingetretene 
Steigerung der Getreidepreise und die amtlichen Berichte über 
den ungenügenden Saatenstand ein, welcher schlimme Aus- 
sichten für unsere Cerealienausfuhr eröffnet. Trotz der günstigen 
Quartalausweise der grossen Privatbahnen waren deren Kurse 
sehr matt. So notirten Elbethalbahn 241,50. Staatsbahn 307,75, 
Nordwestbahn 219 und Sübahn 113; die beiden letzteren, trotz- 
dem die Umwandlung ihrer 5 $ Prioritäten wieder besprochen 
und die Frage der Triester Lagerhäuser bei der dortigen An- 
wesenheit des Oesterreichischen Handelsministers der Rege- 
lung zugeführt wurde. Kaiser Ferdinands-Nordbahn (2950) 
behauptete sich wegen der günstigen Bilanznachrichten. 
Aussig-Teplitzer Bahn (1560) waren wegen der Dividende von 
60 fl., welche ihre Generalversammlung beschlossen hat, ebenso 


| die Buschtehrader Eisenbahn (Litr. A 1120, B 472) wegen der 


von ihrem Verwaltungsrathe beantragten Dividende von 47 
bezw. 20,50 fl. sehr gesucht. Schliesslich machten die Nach- 
richten über den günstigen Verlauf der Verhandlungen der in 
Prag tagenden Direktorenkonferenz der Oesterreichisch-Unga- 
rischen Eisenbahnen, betreffend dieErleichterungen des Betriebs- 
reglements, einen recht guten Eindruck. 
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Aus der Schweiz. 
Schweizerisches Eisenbahndepartement. 


Der Bericht über die Geschäftsführung des Schweize- 
rischen Eisenbahndepartements im Jahre 1892 ist kürzlich im 
.Bundesblatt“ erschienen. In Abtheilung A. sind a 
Bemerkungen enthalten über Organisation, Gesetze, Verord- 
nungen, internationale Verhältnisse usw Abtneilung. B. ent- 
hält spezielle Mittheilungen über Bau und Betrieb der Schweize- 
rischen Eisenbahnen. Es wurden im Jahre 1892 16 neue Kon- 
zessionen ertheilt. Als unerledigt mussten auf das Jahr 1893 
verschoben werden '30 Konzessionsgesuche. Infolge unbe- 
nutzten Fristablaufes fielen 3 Konzessionen dahin; Konzes- 
sionsabänderungen wurden 5 vorgenommen und wegen Nicht- 
einreichen der technischen und finanziellen Vorlagen erloschen 
7 Konzessionen. Bewilligungen zu Betriebseröffnungen wurden 
6 ertheilt, nämlich an 2 Zahnradbahnen, 1 Seilbahn, 1 Normal- 
spurbahn und 2 Schmalspurbahnen. Am Jahresschluss 1892 
standen noch 80 Konzessionen in Kraft. Verpfändungen 
wurden 9 bewilligt für einen Gesammtbetrag von 8 670 000 Fres. 
Im Jahre 1892 waren im Bau: 10 Normalspurbahnen mit 
183.5 km und 47 Stationen, 3 Schmalspurbahnen mit 51,2 km 
und 19 Stationen, 1 Schmalspurbahn mit Zahnstangenstrecken 
mit 11 km Länge und 9 Stationen, 4 Zahnradbahnen mit 41 km 
und 20 Stationen, 4 Seilbahnen mit 5,9 km und 10 Stationen, 
2 Tramways mit etwa 9 km und 9 Stationen, zusammen 302 km 
Bahnen mit 114 Stationen. Am Ende 1892 waren in der Schweiz 
im Betriebe: Hauptbahnen mit Filialbahnen 2640 km, aus- 
ländische Bahnen auf Schweizerischem Gebiete 63,5 km, sonstige 
Normalbahnen 268,7 km, Schmalspurbahnen 283 km, Schmal- 
spurbahnen mit Zahnstangenstrecken 130,2 km, Schmalspur- 
bahnen mit elektrischem Betriebe 7,5 km, Zahnradbahnen 
54 km, Tramways 40,6 km und Seilbahnen 11,2 km, zusammen 
im Betriebe 3498,7 km, wovon 395 km zweispurigen Oberbau 
haben. 

Von den Kontrolorganen des Departements 
4980 km zu Fuss inspizirt. — Grössere Bahnbeschädigungen 
verbunden mit Bettrehäßtäkung fanden statt auf der Visp- 
Zermattlinie, wo ein Hochwasser der ee Bahnstrecken 
wegriss, und auf der Brünigbahn durch Wegschwemmen einer 
eisernen Brücke und einen Felssturz am Vierwaldstätter See. 
Ueber den Stand der Schwellen in den durchgehenden Haupt- 
geleisen gibt nachstehende Tabelle Aufschluss: 


wurden 


Lauter 
Weich- 
Eisen- Eichen- holz- 
schwellen | schwellen | schwellen 
oder 
gemischt 
8 d ° 
| 
Centralbahn . | 58,8 1,2 40,0 
Gotthardbahn . 52,4 37,0 10,6 
Nordostbahn | 36,6 = 63,4 
Jura-Simplonbahn Be) 30,1 20,8 | 49,1 
Vereinigte Schweizerbahnen | 15,8 105 | 73,7 
5 Hauptbahnen 37,8 12,7 49,5 


| 
Ueber den Stand der Schienen bei den gleichen 5 Haupt- 
bahnen gibt eine weitere Tabelle Aufschluss: 


Stahl- Eisen- 
schienen schienen 
Q 0 
(} 0 
Gotthardbahne sun. u. 93,1 6,9 
Vereinigte Schweizerbahnen . 74,1 25,9 
Nordostbahn ; Mendes 70,3 29,7 
Jura-Simplonbahn 69,8 30,2 
Oentralbahn . 61,0 39,0 
71,7 28,3 


Die schwersten Schienen hat die Gotthardbahn mit 44 
en 48 kg und die Jura-Simplonbahn mit 42 kg für das laufende 

eter. 

Bezüglich Rollmaterial wurden dem Departement ange- 
zeigt: 4 Achsbrüche, 34 Bandagenbrüche, 1155 Kuppelungs- 
brüche und 188 Brüche diverser Maschinentheile Zu Unf ällen 
hat keiner dieser Brüche geführt. Der Rollmaterialpark der 
Schweizerischen Bahnen setzt sich für Ende 1892 zusammen 
aus: 873 Lokomotiven, 5937 Personenwagenachsen, 965 Gepäck- 
wagenachsen, 21 103 Güterwagenachsen. — Es wurden im Jahre 
1892 auf den Schweizerischen Bahnen rund 33 Millionen Rei- 
sende Bee 31 Millionen des BO eES befördert. Der Güter- 
verkehr blieb mit 9,3 Millionen Tonnen nahezu gleich wie im 


Vorjahre. — Es kamen im Jahre 1892 an Unfällen vor: 51 Ent- 
gleisungen (10 auf offener Bahn), 29 Zusammenstösse (1 auf 
offener Bahn), 601 andere Unfälle. Alle diese Unfälle hatten 
50 Tödtungen und 538 Verletzungen zur Folge. 


Gotthardbahn. 


Der Materialverwalter der Gotthardbahn ist nach Ohicago 
gereist, um im Auftrage der Direktion die Ausstellungsobjekte 
der Bahn aufzustellen und zu ordnen. ' Die Gotthardbahn 
bringt die Entwickelung ihrer Linie auf der Nord- und Süd- 
rampe mit den vom Topograph Becker ausgeführten Plänen 
neuer und eigener Art zur Ausstellung. Diese Pläne werden 
durch Ansichten in Aquarell von ausgewählten Partien des 
grossartigen Gotthardgebietes ergänzt. Bei den Ausstellungs- 
objekten wird ferner die Verwaltung eine Broschüre „Over 
the Alps“ mit einer hübschen Beschreibung der Gotthardbahn 
vertheilen. — In der Deutschen Ausstellung wird von den 
v. Stumm’schen Eisenwerken die neue Oberbautype der Gott- 
hardbahn zur Ausstellung gelangen. — Vom 15. d. Mts. an 
kommen folgende Retourbillets zur Ausgabe: Von Basel, Bern, 
Luzern, St. Gallen und Zürich nach Mailand und Genua. 


; Centralbahn. 


Die Kosten des Umbaues des Bahnhofes Basel sind zu 
15550000 Fres. veranschlagt. Von dieser Summe würden 
3570000 Fres. zu Lasten der Stadt Basel fallen. 


Tarifreduktionen der Schweizerischen Bahnen. 

Um die Folgen des Zollkrieges mit Frankreich für die 
Westschweiz weniger empfindlich zu machen, gewähren die 
Schweizerischen Eisenbahnen für Sendungen nach der West- 
schweiz auf folgende Artikel Reduktionen: Geschlachtetes 
Fleisch, Zucker, Eier, Speiseöl, Butter, Wein, gedörrtes Obst 
und Fleisch, gedörrten Speck, geräucherte Fleischwaaren, 
Schweine und Speisefett. 


Berner Oberlandbahnen. 


In einer Eingabe an das Schweizerische Eisenbahndepar- 
tement stellten jene Bahnen das Gesuch, den Betrieb während 
der strengen Wintermonate einstellen zu dürfen und wiesen 
auf die Gefahren des Winterbetriebes in jener Landesgegend 
und auf die Unrentabilität desselben hin. 


Aus Belgien. 


Gent-Terneuzener Eisenbahn. 

Nach dem am 14. März d. J. erstatteten Hauptversamm- 
lungsbericht hatte diese Bahn im Jahre 1878, dem ersten Be- 
triebsjahre, eine Betriebseinnahme von 2872192,50 Fres., im 
Jahre 1883 nach Einrichtung des Schifffahrtsverkehrs von 
Terneuzen eine solche von 362 928,17 Fres., die dann unter fast 
beständiger Steigerung 1891 auf die höchste bisher erreichte 
Ziffer von 593 314,62 Fres. anwuchs; im Jahre 1892 ging die 
Einnahme wieder auf 586358,61 Fres. zurück. Da fast alle 
anderen Belgischen Eisenbahnen: Staatsbahn, Grosse Belgische 
Centralbahn, Nordbelgische Bahn im Jahre 1892 Einnahme- 
rückgänge zum Theil um mehrere Millionen aufweisen, so 
kann der Rückgang der Gent-Terneuzener Bahn als verhält- 
nissmässig gering betrachtet werden. Die Gründe des Rück- 
gangs sind verschiedener Art: Die Zuckerrüben wurden in 
grösserer Nähe der Fabriken angebaut und deshalb nur auf 
kürzeren Strecken befördert. Obgleich ferner die Kartoftel- 
ernte sehr reichlich ausfiel, so wurden doch im Vergleich zum 
Vorjahre 40 $ der Menge auf dem Wasserwege nach Holland 
anstatt auf der Bahn nach dem Innern Belgiens befördert. 
Ausserdem hat sich infolge Einstellung gewisser Eindeichungs- 
und anderer Arbeiten der Verkehr mit Bruchsteinen, der sonst 
mehrere Tausend Tonnen auf der Bahn zu betragen pflegte, 
sehr stark vermindert. Endlich hat sich der Seeverkehr um 
10086 t Ein- und Ausfuhrwaaren vermindert, weil überhaupt 
die wirthschaftliche Entwickelung einen Rückgang erleidet. 
Zu der Gesammteinnahme von 586 358,61 Fres. trugen der Per- 
sonenverkehr 178 708,14 Fres., der Gepäckverkehr 940,14 Frcs., 
der Güter- und Geldverkehr 393 657,47 Fres. und verschiedene 
Quellen 13 052,86 Fres. bei. 

Die Ausgaben betrugen 318897,10 Fres. gegen 315 509,68 
Frances in 1891 und verzehrten 53,39 bezw. 53,10 2 der Ein- 
nahmen; von der erstgenannten Summe entfallen auf die all- 
au Verwaltung 49805,93 Frcs., auf den Verkehrs- und 

tationsdienst 83440,21 Fres., auf die Bahnerhaltung und 
-Bewachung 56 388,62 Fres., auf den Zugförderungs- und Werk- 
stättendienst 11676234 Fres. und auf ausserordentliche und 
unvorhergesehene Ausgaben 12500 Fres. An Ueberschuss ver- 
blieben 267 461,51 Fres. (gegen 277805 Fres. in 1891); hierzu 
treten 4388,14 Frcs. Uebertrag aus dem Vorjahre und 4 360,44 
Frances Zins- und Kursgewinn. 
tragenden Summe erfordert die Verzinsung und Tilgung der 


Von der 276210,09 Fres. be- 


eo . 


- 


Schuldverschreibungen 193 767,50 Fres. und die Jahreszahlung 
an die Vorzugsantheilscheine, die an Stelle der „Scripts“ ge- 
treten sind, 4662,50 Fres. Es verbleiben also 35820,09 Fres. 
zur Verfügung der Antheilhaber und würden die Vertheilung 
eines Gewinnes von 7 Fres. an den Antheilschein gestatten; 
die Hauptversammlung beschloss indessen auf Antrag des 
Verwaltungsraths. diese Summe zurückzulegen und unter Um- 
ständen zu Abschreibungen auf die von ihr übernommenen 
Werthe der Societe maritime belge Terneuzen-Londres (50000 
Francs) zu verwenden. 


Antwerpen-Genter Eisenbahn. 


Der Hauptversammlungsbericht vom 4. März d. J. weist 
zunächst darauf hin, dass sich die Regierung noch immer 
nieht über den Entwurf, betreffend die seit 20 Jahren von der 
Gesellschaft angestrebte Umwandlung der Spurweite der Bahn, 
ausgesprochen hat. Alle Vorschläge der Gesellschaft theils 
wegen Verstaatlichung der Bahn, theils wegen Betheiligung 
des Staates an den Umwandlungskosten und demzufolge auch 
an etwaigen Mehrerträgen dar Bahn sind vom Staate abge- 
lehnt worden, so dass die Gesellschaft überhaupt nicht auf 
eine baldige Regelung der Frage hofft. Die während der 
letzten Jahre erzielten Ergebnisse sind indessen derart, dass 
die Gesellschaft auch ohne Aenderung der Spurweite, nament- 
lich auch angesichts der Antwerpener Ausstellung im Jahre 
1894, mit Vertrauen in die Zukunft blicken kann. Diese Aus- 
stellung aber und auch schon die Anforderungen des jetzigen 
Verkehrs werden in kurzem grosse Ausgaben nothwendig 
machen. 

Die Einnahme belief sich im Jahre 1892 auf 1 293 610 Fres. 
(gegen 1212378 Fres. in 1891) oder 25872 (24248) Fres. für 
1 km; die Ausgabe betrug 794773 (765905) Fres. oder 15395 
(158318) Frcs. für 1 km bezw. 61,44 (63,17) @ der Einnahme. Es 
verblieb also ein Ueberschuss von 498837 (446473) Frcs. oder 
9977 (8940) Fres., für 1 km; nach Bestreitung der Lasten 
blieben 226 354 (207 801) Frcs. zur Verfügung und gestatteten 
die Vertheilung eines Gewinnes von 24 (22) Frces. an den An- 
theilschein. Die gesetzlichen Rücklagen betragen 354 517 Fres.; 
ausserdem hat die Gesellschaft noch 104 Gewinn - Antheil- 
scheine, 9 Vorzugs-Antheilscheine und 2603 Schuldverschrei- 
bungen letzter Ausgabe unbegeben zur Verfügung. 


Nebenbahnen. 


Der „Moniteur belge*“ vom 12. März d. J. veröffentlicht 
die Bahnpolizeiordnung, betreifend den Betrieb der von der 
Regierung konzessionirten oder zu konzessionirenden Neben- 
bahnen. (Wir werden in kurzem darauf zurückkommen.) 


Brüsseler Strassenbahnen. 


Nach dem Hauptversammlungsbericht vom 15. März d. J. 
beliefen sich die Einnahmen 1892 auf 2957515,20 Fres. (gegen 
2 834 058,60 Frcs. in 1891); die Mehreinnahme wurde im wesent- 
lichen durch die im Berichtsjahre in Kraft getretenen ermäs- 
sigten Tarife veranlasst, war aber nicht hinreichend, um die 
Mehrausgabe, die durch den stärkeren Verkehr und ausserdem 
durch höhere Futterpreise und eine ansteckende Pferdekrank- 
heit hervorgerufen wurde, auszugleichen. Die Ausgaben be- 
trugen nämlich 1915 316,36 (1 729 685,98) Fres.; es verblieb also 
nur ein Ueberschuss von 1042198,82 (1 104372,62) Fres. Nach 
Bestreitung der Lasten stand noch ein Reinertrag von 499 763,85 
Frances zur Verfügung, von denen 24988,19 Fres. den Rück- 
lagen zugeführt; 471492 Frcs. als Gewinn vertheilt (je 12 Frecs. 
an die im Umlauf befindlichen 39291 Vorzugs-Antheilscheine) 
und 3283,66 Frcs. auf neue Rechnung vorgetragen wurden. 

Die Konzessionsverhältnisse der Gesellschaft sind durch 
Königlichen Erlass vom 22. April 1892 geregelt worden. Für 
2 neue Linien, sowie für die Verlängerung von 5 bestehenden 
Linien hat die Gesellschaft die Konzession nachgesucht. 

Die im Jahre 1887 unternommenen Versuche mit dem 
elektrischen Akkumulatorenbetrieb mussten aufgegeben werden 
weil dieser bei den besonderen Betriebsverhältnissen von Brüsse 
nicht für praktisch befunden wurde. Seitdem hat die elektrische 
Zugförderung auf Strassenbahnen beständige Fortschritte ge- 
macht, besonders nach der Amerikanischen Bauart Thomson 
Houston, welche auch die Nationale Belgische Nebenbahn- 
gesellschaft aufihrer Linie Brüssel-Petite:Espinette anzuwenden 
beschlossen hat. Die Gesellschaft bekam ein sehr günstiges 
Anerbieten von der Union-Elektrizitätsgesellschaft in Berlin 
und, da sich sowohl die Bremer Behörden als auch die dortige 
Strassenbahn-Gesellschaft sehr günstig über ihre elektrische 
Strassenbahn-Anlage mit oberirdischer Stromzuführung aus- 
sprachen, beschloss sie, den gleichen Betrieb auf zwei stark ge- 
neigten Linien (nach Uccle sowie Ringboulevards) einzuführen. 
Die Verhandlungen mit den Behörden dürften bald zum Ziele 
führen. 


Westflandrische Eisenbahn. 


Der zum 9. Mai d. J. einberufenen Hauptversammlung 
wird ein Gewinn von 9 Fres. für das 2. Halbjahr 1892 vor- 
geschlagen werden, so dass der Jahresgewinn 12,95 Fres. be- 
trägt. 


Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft. 

Die Compagnie auxiliaire internationale de chemins de 
fer, die 1063 offene und 570 gedeckte Wagen besitzt und einen 
grossen Theil ihrer Wagen an. Oesterreichisch-Ungarische Ver- 
waltungen verpachtet hat, nahm 1892 an Miethe 913 475,69 Fres. 
ein und hatte 113,35 Fres. Uebertrag aus dem Vorjahre. Von 
der 913 589,04 Fres. betragenden Gesammteinnahme verblieben 
nach Bestreitung der Unkosten, Steuern, Zinsen, Abschrei- 
bungen usw. 447 060,84 Frcs. verfügbar, von denen 23 847,37 Fres. 
den Rücklagen zugeführt, 250000 Fres. den Vorzugs- und 
62500 Frcs. den Stamm-Antheilscheinen zugebilligt, 125 000 Fres. 
gleichmässig an sämmtliche Antheilscheine vertheilt und 
15 713,47 Fres. auf neue Rechnung vorgetragen wurden. Von 
den 25000 Vorzugs-Antheilscheinen von je 1000 Fres. sind 2268 
Ketilet; die 25000 Stück Stammantheile sind ohne Nennwerth. 

er Jahresgewinn beträgt 9 Fres. für den Vorzugs- und 5 Fres. 
für den Stamm-Antheilschein. Auf eine Anfrage in der am 
25. März d. J. abgehaltenen Hauptversammlung wurde seitens 
des Verwaltungsrathes erklärt, dass eine Schätzung der voraus- 
sichtlichen Mietheeinnahme von 1893 ganz unmöglich wäre. 
Während des 11jährigen Bestehens der Gesellschaft hat der 
durchschnittliche Jahres-Mietheertrag eines Wagens zwischen, 
80,22 Fres. (1886) und 774,47 Frcs. (1890) geschwankt, 1892 — 
559,38 Fres. und im Durchschnitt 442,61 Frcs. betragen. Unter 
Annahme des letzteren Satzes würde sich für 1893 eine Jahres- 
einnahme von 722782 Fres. und somit eine lohnende Ver- 
zinsung des Gesellschaftskapitals ergeben. 


Aus Nordamerika. 


Die Verkehrsmittel nach der Chicagoer Weltausstellung. 

Die „Railroad Gazette“ schreibt: 

Die Verwaltung der Weltausstellung hat kürzlich einige 
Daten über die wahrscheinliche Leistungsfähigkeit der ver- 
schiedenen Verkehrsmittel, denen die Aufgabe der Beförderung 
der Ausstellungsbesucher aus dem Herzen von Chicago nach 
dem Jackson Park zufallen wird, gegeben. Diese Angaben 
sind nicht als amtliche oder endgültige, vielmehr als eine 
interessante Studie über diesen Gegenstand zu betrachten. 

DieAusstellungs-Dampfschifffahrtgesell- 
schaft, die den Michigansee befährt, legt an verschiedenen 
Molen an und fährt direkt nach dem Jackson Park. Diese 
Gesellschaft hat sich der Ausstellungsverwaltung gegenüber 
vertraglich verpflichtet, so viel Schiffe von je 5000 Personen 
Tragfähigkeit einzustellen, dass stündlich 15000 Personen be- 
fördert werden können. Der einfache Fahrpreis wird wahr- 
scheinlich 10 Cents (40 3) betragen. 

Die Illinois Centralbahn schätzt ihre Leistungs- 
fähigkeit für das Weltausstellungsgeschäft auf stündlich 
30000 Personen nach jeder Richtung. Diese Bahn hat acht Ge- 
leise, von denen vier ausschliesslich dem Durchgangsverkehr 
zwischen der Stadt und dem Ausstellungsplatz dienen sollen, 
die übrigen vier sollen bei besonders starkem Andrang mit- 
benutzt werden. Der Fahrpreis wird hier vermuthlich auch 
10 Cents betragen. Die Baltimoreund Ohio Bahn, zu- 
sammenmitderChicagoundNorthernPacificBahn, 
wird von dem grossen Oentralbahnhof an der Harrisonstrasse 
und der fünften Avenue Züge nach dem Centralbahnhof. im 
AuspiellunEgpark abgehen lassen, die stündlich 5000 Personen 
befördern können. Die Alley-Hochbahn (Chicago und 
South Side) glaubt stündlich 20000 Personen in einer Richtung 
zum Preise von 5 Cents befördern zu können. Hierzu treten 
endlich noch zwei Kabelbahnen — die Wabash Avenue- 
und Steats-Strassenbahn —, welche in verschiedenen Schleifen- 
strecken einen grossen Theil der Stadt berühren; sie vermögen 
jede stündlich ungefähr 1500) und bei starkem Zudrang bis 
20000 Personen zu befördern. Es würden also insgesammt 
stündlich mindestens 100% Personen befördert 
werden können, abgesehen von denen, welche die zahlreichen 
Omnibusse und Droschken benutzen werden. Die Ausstellungs- 
verwaltung ist der Ansicht, dass die vorgenannten Schätzungen 
der Leistungsfähigkeit der Verkehrsmittel sich als zutreffend 
erweisen werden. 

Ein grosser Theil der Weltausstellungsbesucher wird 
natürlich dem Jackson Park direkt, ohne vorherige Berührung 
der Stadt Chicago, zugeführt werden müssen. Der Endbahnhof 
des Ausstellungsplatzes umfasst daher 35 Geleise mit aus- 
reichender Länge für aufzustellende Wagen. Die Geleise sind 
so angeordnet, dass sie einen schnellen und sicheren Betrieb 
gestatten, der durch Signale und Stellwerke gewährleistet 
wird. Auf diesem Bahnhofe enden alle Züge, welche Reisende 


- 


aus der näheren und weiteren Umgebung bringen, ohne Chicago 
selbst zu berühren. Auch hat sich die Ausstellungs-Dampf- 
schifffahrtgesellschaft erboten, nach verschiedenen am Michigan- 
see innerhalb 160 km von der Ausstellung entfernt gelegenen 
Punkten Dampferverbindungen einzurichten. 


Die Ausrüstung der Güterwagen mit selbstthätigen Kuppe- 

lungen und durchgehenden Bremsen 
war Gegenstand eines Gesetzentwurfes, der am 97. Februar d.J. 
die Genehmigung des Kongresses in Washington erhalten hat, 
und zweifellos die Unterschrift des Präsidenten Harrison 
finden wird. Nach dem Gesetzentwurf, von dem die „Eng. 
News“ sagen, dass seit dem Entstehen des Bundes-Verkehrs- 
gesetzes ein zweites von gleicher Wichtigkeit für die Eisen- 
bahngesellschaften nicht entstanden sei, müssen vom 1. Ja- 
nuar 1898 ab sämmtliche Güterwagen mit selbstthätigen Kup- 
pelungen versehen, und eine solche Anzahl Wagen mit durch- 
gehenden Bremsen ausgerüstet sein, dass der Lokomotivführer 
von der Maschine aus und ohne die Hilfe von Bremsern zur 
Bedienung der gewöhnlichen Handbremsen in Anspruch neh- 
men zu müssen, jeden ee vollständig regieren kann. 
Gleichzeitig müssen die Triebräder sämmtlicher Lokomotiven 
mit Bremsen und die Maschinen mit den erforderlichen Vor- 
richtungen zum Ingangsetzen der Zugbremsen versehen sein. 
Vom 1. Juli 1895 ab müssen alle Wagen an den Enden und 
Seiten mit eisernen Handhaben (grasp irons), an denen sich die 
Arbeiter beim Kuppeln der Bremsen festhalten können, ausge- 
‚rüstet sein. Ferner werden Bestimmungen über die Einfüh- 
rung eines Normalabstandes der Zugstange über dem Schienen- 
kopf für jede Spurweite und über den bei leeren und belade- 
nen Wagen zulässigen Unterschied getroffen. Sobald ein 
Frachtführer seine Betriebsmittel derartig eingerichtet hat, 
soll er berechtigt sein, auf seine Linie übergehende Wagen 
anderer Bahnen, die diese Einrichtungen noch nicht haben, 
zurückweisen zu können. Jede einzelne Uebertretung soll mit 
100 :D. bestraft werden. 


Eisenbahnunfälle im Oktober, November und Dezember 18%. 


Der folgende kurze Auszug aus den monatlichen aus- 
führlichen Aufzeichnungen der „Railr. Gaz.“ gibt einen Ueber- 
blick über die im vierten Vierteljahre 1892 in den Vereinigten 
Staaten vorgekommenen Eisenbahnufälle: 

Hiernach betrug die Zahl der in vorgenannter Zeit statt- 
gehabten Eisenbahnunfälle im Oktober 196, im November 199 
und im Dezember 212, im ganzen also 607, oder 9 weniger als 
im voraufgegangenen Vierteljahre. Die Ursachen dieser Un- 
fälle waren zurückzuführen auf: Beschädigungen der Bahn: 
51 Fälle (8,4 %), Schäden der Betriebsmittel: 93 Fälle (15,3 2), 
Nachlässigkeit beim Betrieb: 181 Fälle (29,8 2), unvorhergese- 
hene Hindernisse: 38 Fälle (6,3 $), nicht festgestellt 244 Fälle 
(40,2 %), zusammen 607 Fälle. Von diesen Unfällen stellen sich 
309 als Zusammenstösse, 273 als Entgleisungen dar; 25 Fälle 
äusserten sich anders. Es sei hierbei bemerkt, dass nur solche 
Fälle aufgezeichnet sind, bei denen Personen getödtet oder 
verletzt wurden. Von den Unfällen wurden 221 Personen- und 
656 Güterzüge betroffen, und 

bei den Zusammenstössen 


getödtet 85 Beamte, 21 Reisende, 4 andere Personen, 


verletzt 187 145 Ri Der, & 
bei den Entgleisungen 
getödtet 32 Beamte, 5 Reisende, 6 andere Personen, 
verletzt 100 4 137 R Bu „ 
bei anderen Unfällen 
getödtet 11 Beamte, — Reisende, — andere Personen, 
verletzt 9 R 4 „ 


Hiernach wurden insgesammt 164 Personen getödet und 
590 Personen verletzt. Auf einen Tag kommen mithin durch- 
schnittlich 1,79 Tödtungen und 6,41 Verletzungen, oder auf 
100000 km ne durchschnittlich täglich rund 0,66 
Tödtungen und 2,38 Verletzungen. 


Aus Südamerika. 


Argentinien. 


Nach dem Berichte des Generaldirektors der Argentinischen 
Eisenbahnen für 1891 hatte das Eisenbahnnetz der 
Republik am Schlusse des Berichtsjahres eine Ausdehnung 
von 7310 Englischen Meilen (gegen 5710 Meilen im Vorjahre); 
die ein Anlagekapital von 76900000 (68800000) Z£ erfordert 
hatten. Befördert wurden 10820000 (10067000) Reisende und 
4 690000 (5465 000) t Güter, die zusammen eine Einnahme von 
57435 000 (41160000) Piaster Papier ergaben; von dieser Ein- 
nahme verzehrten die Betriebsausgaben 39260000 (27 780 000) 
Piaster oder 68 (65) 2, so dass ein Ueberschuss von 18175 000 
(13 380 000) Piastern oder 1,3 (1,6) $ des Anlagekapitals verblieb. 

Eröffnet wurden im Laufe des Berichtsjahres von der 
Buenos Ayres und Rosariobahn 164 Meilen, von der Grossen 
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Südbahn 102 Meilen, von der Central-Nordbahn 107 Meilen, 
von der Santa Fe-Kolonialbahn 164 Meilen und von der Entre 
Riosbahn 196 Meilen, ferner an neuen Bahnen die Bahia-Blanca 
und Nordwestbahn (130 Meilen), die Riojabahn (248 Meilen), 
die Santa F&-Cordoba Eisenbahn (187 Meilen), die San Cristobal- 
Tucuman Bahn (107 Meilen), die Transandinobahn (57 Meilen) 
und die Rufino und Villa Maria Bahn (138 Meilen), im ganzen 
also 1600 Meilen. Im Bau befanden sich im Dezember 1891 
noch 1520 Meilen. 

Die Bahia-Blanca and North-WesternRail- 
way (205,5 km), die im Februar 1891 eröffnet wurde, beab- 
sichtigt nach einem Beschlusse der letzten Hauptversammlung 
eine 4 % Anleihe von 206000 £ in Theilschuldverschreibungen 
auszugeben ; davon sind 166000 £ zur theilweisen Begleichung 
der Forderung der Bauunternehmer (217000 £) und 40000 £ 


zur Befriedigung verschiedener Bedürfnisse der Gesellschaft 


bestimmt. Im 1. Halbjahre 1892 beliefen sich die Betriebsein- 
nahmen der Bahn auf 87497 Pesos. 


Venezuela. 


Der General Crespo hat am 30. November 1892 eine Ver- 
ordnung über die Grundsätze, die für die Ertheilung von 
Eisenbahnkonzessionen künftig maassgebend sein 
sollen, erlassen; dieses Vorgehen der vorläufigen Regierung, 
die dadurch dem Kongress vorgreift, muss um so mehr Bir, 
fallen, als bei der gegenwärtigen wirthschaftlichen Lage des 
Landes kaum ne zu rechnen ist, dass diese als Gesetz an- 
zusehende Verordnung in nächster Zeit zur Anwendung kommen 
wird. Maassgebend sollen also für die Konzessionsertheilung 
folgende Grundsätze sein: 

1. Eine Dauer der Konzession wird nicht mehr fest- 
gesetzt, da das Eigenthumsrecht des Konzessionsinhabers be- 
züglich der Linie als immerwährend und unwiderrufllich be- 
trachtet wird, sobald diese gehörig vollendet und dem öftent- 
lichen Verkehre übergeben ist. 

2. Die Regierung wird für eine bestimmte Reihe von 
Jahren das ausschliessliche Betriebsrecht in einer gewissen 
Zone zu beiden Seiten der Bahn bewilligen; auch kann dieses 
Vorrecht verlängert werden. 

3. Die Konzessionen werden an gehörig gebildete in- 
2 ausländische Gesellschaften oder Genossenschaften be- 
willigt. 

=R Die Republik wird keine Zinsengewähr bewilligen und 
nicht zur Bildung des Baukapitals beitragen. 

5. Die Tarife werden im Einvernehmen mit der Re- 
gierung festgestellt. 

6. Die Spurweite der Bahnen soll 1,07 m, die Steigung 
nicht über 3% und die Krümmung nicht unter 75 m Halbmesser 
betragen. 

7. Die Regierung wird den Eisenbahnunternehmungen 
das Eigenthum der für das Geleise, die Stationen, die Dienst- 
und Lagerräume erforderlichen Staatsländereien überlassen; 
es können der Eisenbahnunternehmung auch grössere Land- 
striche zu beiden Seiten der Bahn überlassen werden, wenn 
sie darauf Einwanderer anzusiedeln beabsichtigt. 

8. Die Konzession hat die Frist festzusetzen, innerhalb 
‚deren die Bauarbeiten begonnen werden müssen; eine Bürg- 
schaft in Baar ist als Sicherheit für die Ausführung dieser 
Bestimmung zu hinterlegen. Der Konzessionsinhaber geht 
dieser Bürgschaftssumme, sowie der Konzession verlustig, wenn 
die Arbeiten nicht innerhalb der festgesetzten Frist begonnen 
werden, es sei denn, dass eine Verlängerung von der Regierung 
bewilligt worden ist. Eine Fristverlängerung für den Beginn 
der Bauarbeiten kann nur einmal bewilligt werden. 

9. Die Konzession kann ganz oder theilweise an eine 
ausländische Regierung übertragen werden. Streitigkeiten, die 
etwa aus der Konzession Sntstäflen sollten, werden durch die 
Gerichte der Republik entschieden und können auf keinen Fall 

eben. 

10. Die Eisenbahnunternehmungen ha a an den Staats- 
schatz eine jährliche Abgabe von 5 % des Betriebsreinertrages 
zu zahlen. { 

Art.2 des Erlasses gibt den bestehenden Unternehmungen 
das Recht, ihre Konzessionsverträge mit den Grundsätzen dieses 


Erlasses in Uebereinstimmung zu bringen. Die Regierung er-. 


bietet sich, die an den gegenwärtigen Konzessionen vorzu- 
nehmenden Aenderungen durch eine Geldsumme oder durch 
bestimmte Landschenkungen auszugleichen. 

Infolge des Bürgerkrieges hatte die Compagnie 
frangaise deschemins de fer v&nezue&liens ihre 
Zahlungen einstellen müssen; Gläubiger der Gesellschaft sind 
die Inhaber der am ı. Mai 1889 zum Preise von 382,25 Fres. 
ausgegebenen Schuldverschreibungen und die Bauunternehmer. 
Am 10. Februar d. J. ist nun vor einem Vertreter des Pariser 
Handelsgerichts ein Vergleich zwischen der Gesellschaft und 
ihren Gläubigern auf folgender Grundlage abgeschlossen worden: 

Die Gesellschaft tauscht je eine ältere Schuldverschrei- 
bung in eine neue, vom 1. Mai 1892 ab mit 5 % verzinsliche, 


nn 
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steuerpflichtige Schuldversehreibung von 500 Fres. Nennwerth 
um; das Guthaben der Bauunternehmer wird in gleichen 
Schuldverschreibungen unter Anrechnung der Schuldverschrei- 
bung zum Werthe von 342,25 Fres. beglichen. Reichen die Er- 
träge eines Jahres zur unverkürzten Zinszahlung nicht aus, 
so ist der Austall aus den Ueberschüssen späterer Jahre nach- 
zuzahlen; sind die fälligen Zinsen vollständig bestritten, so 
wird der etwaige Ueberschuss zur Tilgung der Schuldver- 
schreibungen, die je nach dem Kurse durch börsenmässigen 
Ankauf oder Ausloosung innerhalb der Konzessionsdauer zu 
erfolgen hat, verwendet. Innerhalb 3 Monaten nach gericht- 
licher Genehmigung des Vergleichs sind die Schuldverschrei- 
bungen zum Umtausch einzureichen und von den Inhabern 
der nicht eingereichten Stücke wird nach erfolgloser öffentlicher 
Aufforderung und nach Verlauf einer abermaligen 3 monat- 
lichen Frist angenommen, dass sie auf den Umtausch ver- 
-zichten; sie erhalten in diesem Falle 20 $ ihres Guthabens, 
zahlbar in der Zeit vom 15. April 1895 bis dahin 1944. Dem- 
nach erhalten von den alljährlich verfügbaren Beträgen zu- 
nächst die nicht umgewandelten Schuldverschreibungen ihren 
versprochenen festen Antheil, dann werden 10% den Rück- 
lagen zugeführt, bis diese 500000 Fres. betragen, während der 
Rest zur Verzinsung und Tilgung der umgewandelten Schuld- 
_ verschreibungen verwendet wird. Zur Wahrung ihrer Rechte 
bestellen die Gläubiger 3 Vertreter bei der Verwaltung der 
Gesellschaft. Dieser Vergleich ist durch Urtheil des Handels- 
gerichts der Seine vom 6. März d. J. bestätigt worden. 


Nachruf. 


Ludwig Schneider 7. 

Am 15. d. Mts. entschlief sanft nach schwerem Leiden 
der Wirkliche Geheime Rath Ludwig Schneider, Excellenz, 
Ober-Bau- und Ministerialdirektor a. D., im 72. Lebensjahre. — 
Die Königliche Akademie des Bauwesens widmet dem Ver- 
storbenen folgenden Nachruf: „Seit der Gründung der Aka- 


| demie des Bauwesens gehörte Schneider dieser Körperschaft 
als ordentliches Mitglied der Abtheilung für das Ingenieur- 
und Maschinenwesen an und wurde schon bei der ersten Zu- 
sammensetzung der Vorsteherschaft zum Präsidenten der 
Gesammtakademie gewählt und bestätigt. Auch bei allen 
folgenden, nach je drei Jahren sich wiederholenden Wahlen 
vereinigten sich die Stimmen stets auf seinen Namen, so dass 
er während der Dauer von 12 Jahren dies Ehrenamt versah. 
Als im vorigen Herbst das einstimmige Votum des Kollegiums 
ihn wieder auf den Präsidentensitz berief, nöthigte ihn leider 
schweres Siechthum, dem er nun erlegen ist, auf die Annahme 
der Wahl zu verzichten. Schon die erwähnten Thatsachen be- 
weisen, in welch hohem Ansehen der Verstorbene bei seinen 
Fachgenossen gestanden hat. Und gewiss war dieses Ansehen 
ein wohlverdientes! Nicht nur seine reichen Erfahrungen, 
sein umfassendes Wissen auf allen Gebieten des Bauwesens 
befähigten ihn, wie wenige, zu dieser Stellung und zu seinen 
übrigen hohen Staatsämtern. Mehr noch waren es seine per- 
sönlichen Eigenschaften, namentlich die stets sich gleich 
bleibende, von echter Humanität getragene Festigkeit und 
Ruhe des Urtheils, sein immer von neuem sich bethätigendes 
Wohlwollen und seine nie fehlende Umsicht bei der Hand- 
habung der Geschäfte, kurz, seine ganze Persönlichkeit, die in 
so hervorragender Weise ihn zur Leitung der Geschäfte be- 
rufen machten. So betrauert denn die Akademie in ihm ihren 
ersten und langjährigen Präsidenten, dem sie in so vieler 
Hinsicht zu stetem Dank verpflichtet sich fühlt. Sein An- 


denken wird bei uns allen stets ein theuerwerthes bleiben, 
namentlich aber bei allen, denen das Glück zu Theil geworden, 
unter seiner Leitung dieser Körperschaft anzugehören.“ 

Ueber die amtliche Laufbahn des Verewigten, welcher 
am 1. Oktober 1892 in den Ruhestand trat, haben wir seiner 
Zeit ausführliche Mittheilung gebracht (siehe Nr. 84 8. 842 
Jahrg. 1892 d. Ztg.). 

Die Bestattung erfolgte unter überaus grosser Betheili- 
gung aus allen Kreisen der Staatsverwaltung. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröffnung von Stationen 


waltungen seit dem 1. Januar 1893 er- 


Bayerisch - Elsass - Lothringischer 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
-. tungen. Nach einer Mittheilung der 
. Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt 
wird der an der Bahnstrecke Corbetha- 
Leipzig zwischen den Stationen Kötschau 
und Markranstädt belegene, neu erbaute 
Haltepınkt Grosslehna am 1. Mai 
d. J. für den Personen- und Gepäckver- 
kehr eröffnet. 
Berlin, den 18. April 1893. (856) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Lokal-Personenverkehr. Am 1. Mai.d. J. 
wird der zwischen Nittritz und Grün- 
berg i/Sch. gelegene Haltepunkt Poln. 
Kessel für die Abfertigung von Personen 
und Reisegepäck eröffnet. 

Ueber die an denselben anhaltenden 


Züge gibt der vom 1. Mai d. J. ab gül- 
tige Fahrplan Aufschluss. 
Breslau, den 18. April 1893. (857) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung von Verkehrsstellen. Am 
1. Mai. d. J. wird die Station Gera- 
Pforten, ferner die an der Verbin- 
dungsbahn zu Leipzig gelegene Halte- 
stelle Stötteritz und der ebendaselbst 
 neuerrichtete Haltepunkt Schönefeld, 
ingleichen die zwischen den Stationen 
. Greiz und Elsterberg neuhergestellte 
Haltestelle Dölau für den Personen- 
und Gep 

Dresden, den 15. April 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


äckverkehr eröffnet. 
(858) 


2. Wüterverkehr. 

Besondere Bestimmungen zu der Ver- 
kehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands. Soweit in den Tarifen 
(vergl. die Theile II) für Personen und 
Gepäck, Leichen, lebende Thiere, Güter 
a Fahrzeuge im Lokal- und Wechsel- 
verkehr der Deutschen Eisenbahnver- 


sänzende oder abweichende „Besondere 
Bestimmungen zu der Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands“ in 
Kraft getreten sind, haben dieselben, 
wie hierdurch bestimmungsgemäss be- 
kannt gemacht wird, die Genehmigung 
der zuständigenLandesaufsichtsbehörden 
gefunden. 

Berlin, den 15. April 1893. (859MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen 

Deutschen Eisenbahnverwaltungen. 


Staatsbahnverkehre Hannover- und 
Oldenburg-Berlin. Mit Gültigkeit vom 
1. Mai 1893 treten an Stelle der bisheri- 
gen — neue Staatsbahntarife Hannover- 
und Oldenburg-Berlin in Kraft, welche 
neben einzelnen Erhöhungen zahlreiche, 
nicht unwesentliche Ermässigungen der 
seitherigen Sätze enthalten. Soweit 
Frachterhöhungen eintreten, bleiben die 
bisherigen Sätze noch bis zum 15. Juni 
d.J.in Wirksamkeit. Verkaufsexemplare 
sind von den Verbandstationen und dem 
Auskunftsbüreau, Bahnhof Alexander- 
platz hier, zu beziehen. 

Berlin, den 13. April 1893. (860M.G) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Verkehr 
mit Oesterreich. Am 20 d. Mts. 
kommen direkte Frachtsätze für Kleie 
in Wagenladungen von 10000 kg zwischen 
Wien (sämmtliche Bahnhöfe) und Vor- 
orten einerseits und Station Buttstädt 
des Direktionsbezirks Frankfurt aM. 
andererseits zur Einführung. Dieselben 
entsprechen den um 12% für 100 kg er- 
höhten Sätzen für Weissenfels (Direk- 
tionsbezirk Erfurt). 

Magdeburg, den 17. April 1893. 

Köni liche Eisenbahndirektion, 
er betheiligten Verwaltungen. 


(861) 


namens. 


Gütertarif vom 1. August 1891. (Theil II 
Heft Nr. 1 des Süddeutschen Verbands- 
Gütertarifs, Verkehr zwischen Deutschen 
Bahnen.) Mit Gültigkeit vom 1. Mai 
1893 wird die Station Diesdorf der 
Eisenbahnen in Elsass - Lothringen in 
den vorbezeichneten Tarif mit direkten 
Frachtsätzen einbezogen, welche bei der 
genannten Station zu erfragen sind. 

München, den 11. April 1893. (862) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Direkter Güterverkehr zwischen Sta- 
tionen der Direktionsbezirke Breslau 
und Magdeburg. Am 1.Mai d.J. treten 
ermässigte Ausnahme - Frachtsätze für 
die Beförderung von 

Eisenerz, abgerösteten Schwefel- 
kies(Schwefelkiesabbrände), 


Kupfererzabbrände (purple ore), 
Hammer-, Luppen-, Puddelofen-, 
Schweissofen-, alzen- und eisen- 


haltigen Konverterschlacken, 
sofern dieselben zum Hochofenbetrieb 
bestimmt sind, in Ladungen von min- 
destens 10000 kg von den Stationen 
BuckauundTrothanachBeuthen 
O.sak .’Boabrek, Borsipwerks 
Gleiwitz, Königshütte Ober- 
schlesien, Koschentin, Laura- 
hütte,Ludwigsglück,Morgen- 
FOL, Schwientochlowitz,Tar- 


nowitz, Tworog und Zabrze in 
Kräft. 
Der Frachtberechnung wird das 


Ladegewicht der gestellten 
Wagen zu Grunde gelegt, wobei für 
Wagen 

a) deren Ladegewicht mehr als 10 t, 
aber weniger als 12,5 t beträgt, ein 
Ladegewicht von 1 t, 

b) wenn das Ladegewicht mehr als 12,5 t, 
aber weniger als 15 t beträgt, ein 
Ladegewicht von 12,5 t 

gerechnet wird. 


Stellt sich das danach festgesetzte 
Ladegewicht niedriger, als das wirk- 
lich verladene Gewicht, so wird 
die Fracht nach den Ausnahmesätzen 
für das letztere berechnet. 

Ergibt die Berechnung für das wirk- 
liche Gewicht der Sendung nach den 
Bestimmungen und zu den Sätzen des 
Spezialtarifs III eine niedrigere 
Fracht, so wird diese erhoben. Ueber 
die Höhe der Frachtsätze ertheilen die 
betheiligten Güter - Abfertigungsstellen 
Auskunft. 

Magdeburg, den 18. April 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. ab 
wird Nachtrag 1 zu dem diesseitigen 
Lokal - Gütertarif vom ]. Januar d. J. 
herausgegeben, welcher neben einzelnen 
Berichtigungen Ermässigungen vonTarif- 
sätzen nachweist. 

Tarifnachtrag ist zum Preise von 0,05 #4 
pro Stück bei unseren Abfertigungs- 
stellen zu haben. 

Blankenburg/Harz, den 17. April 1893. 

Die Direktion 

der Halberstadt-Blankenburger Eisen- 

bahngesellschaft. (864) 
Stettin-Schlesisch/Märkisch-Sächsischer 
Verbands-Güterverkehr. Am 1.Maid.J. 
treten die Nachträge IX zu den Heften 
1 und 2 des Gütertarifs in Kraft. Diese 
Nachträge enthalten ausser einigen Aen- 
derungen und Ergänzungen im wesent- 
lichen abgeänderte Entfernungen für 
den Verkehr mit den Stationen Ber ga, 
Göttengrün, Hirschberg a. d. 
Saale, Hof, Löitzsch-Hohen- 
leuben, Mehltheuer, Mühl- 
troff, Neumühle, Pausa, Pöll- 
witz, Reuth,!Schleiz, Schön- 
bergi.Sachs., Triebes, Weida, 
Weida- Altstadt, Wünschen- 
dorf und Zeulenroda der Königl. 
Sächsischen Staatseisenbahnen, sowie 
Entfernungen für den Verkehr mit der 
neuaufgenommenen Station Hankels- 
Ablage-Zeuthen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin. 

Abdrücke dieser Nachträge sind bei 
den betheiligten Güterexpeditionen zu 
erhalten. 

Gleichzeitig wird veröffentlicht, dass 
für die Beförderung von Milch im Abon- 
nement von Bunzlau und Kaisers- 
waldau nach Dresden-Neustadt 
(Schles. Bhf.) mit sofortiger Gültig- 
keit Frachtvergünstigungen in Kraft 
treten, über welche bei den genannten 
Stationen Aukunft zu erhalten ist. 

Dresden, den 17. April 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Rheinisch -Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Vom 15. April d. J. ab 
werden die Frachtsätze für die Bayeri- 
schen Staats-Lokalbahnstationen Albes- 
rieth, Asch - Leeder, Denklingen, Eich- 
stätt Stadt, Floss, Hohenfurch, Kinsau, 
Köditz, Marxgrün-Steben, Naila, Neuhof, 
Schongau, Selbitz, Störnstein, Unter- 
diessen, Vohenstrauss und Waldthurn 
um je 0,06 .“ für 100 kg ermässigt, 

Köln, den 12. April 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Berlin - Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. Am 1.Maid.J. gelangt der Nach- 
trag III zum Tarife für den vorbezeich- 
neten Verkehr zur Einführung. Der- 
selbe enthält neben einigen bereits vor- 
her veröffentlichten und durchgeführten 
Taritmaassnahmen neue. Entfernungen 
und Frachtsätze für die Stationen Bitsch 
und Auggen, sowie Ausdehnung der 


(863) 


(865) 


(866) 
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Ausnahmetarife für Getreide etc. auf 
die Stationen an der Strecke Bingen- 
Mainz-Frankfurt a/M., für Düngemittel 
auf die auf Grossherzoglich Hessischem 
Gebiete belegenen Stationen der Main- 
Neckar- und Hessischen Ludwigsbahn 
und für Mineralöl-Rückstände auf die 
Station Godramstein. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Güter - Abfertigungsstellen, wo- 
selbst auch der Nachtrag erhältlich ist. 

Erfurt, den 18. April 1893. (867) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Die Station Bar- 
men-Loh des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Elberfeld wird vom 1. Mai d. J. 
für Güter in Wagenladungen mit den 
Frachtsätzen der Station Barmen in den 
Verkehr aufgenommen. 

Die Station Hoek van Holland 
der Holländischen Eisenbahn wird vom 
1. Juni d. J. in den Verkehr einbezogen 
und finden für diese Station die um 
0,10 -+. für 100 kg erhöhten Frachtsätze 
für Rotterdam (ohne nähere Bahnhofs- 
bezeichnung) Anwendung. 

Elberfeld, den 15. April 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahn - Güterverkehr Hannover- 
Magdeburg. Am 1. Mai 1893 tritt zu 
dem Tarife für den vorbezeichneten 
Verkehr der Nachtrag 5 in Kraft. Der- 
selbe enthält neue bezw. abgeänderte 
Entfernungen für die Stationen Grifte, 
Gr. Gleidingen, Ihringshausen, Neuen- 
heerse und Broistedt sowie die Aende- 
rung und Ergänzung der Ausnahme- 
tarife 6, 15 und 21 (für Düngemittel, 
Eisen und Stahl ete. und Braunkohlen- 
brikets). 

Magdeburg, den 20. April 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(868) 


(869) 


In Ergänzung unserer Bekanntmachung 
vom 17. v. Mts. bringen wir hiermit zur 
Kenntniss, dass die in den, vom 1. April 
d. J. ab gültigen, diesseitigen Binnen- 


tarifen enthaltenen ergänzenden Be- 
stimmungen zu der Verkehrsordnung 
von der Landesaufsichtsbehörde geneh- 


miet worden sind. 
Neuhaldeneleb den 19. April 1893. 
Vorstand (870) 
der Neuhaldensleber Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Ostdeutsch - Oesterreich. - Westungari- 
scher Verband. Die in unserer Bekannt- 
machung vom 9. v. Mts. genannten 
Ausnahmetarife für Zinkerze und 
Schlacken vom 1. Juni 1891 nebst 
Nachträgen I und II bleiben bis auf 
weiteres in Geltung. 

Breslau, den 19. April 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Vom 1. Mai d. J. ab werden auf Sta- 
tion Leisewitz auch Fahrzeuge aller 
Art abgefertigt. 

Breslau, den 19. April 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Die zu Heft 1 im Nach- 
trage I vom 1. November v. J. Seite 68 
und 69 für Wien (Oe. U. St. E. G.) ein- 
seführten Frachtsätze der Klasse B und 
des Spezialtarifs I gelten vom 1. Juni 
d. J. ab auch für Station Stadlau. 

Dresden, den 18. April 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(871) 


(872) 


(873) 


Staatsbahnnverkehr Köln (rechtsrhei- 
nisch) ete.- Oldenburg. Mit dem 1. Mai 
d. J. gelangen für den Verkehr von Sta- 
tion Niederdreisbach des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
nach den Stationen Augustfehn, Brake, 
Delmenhorst. Elsfleth, Nordenham, 
Oldenburg, Varel und Wilhelmshafen 
der Oldenburgischen Staatseisenbahnen 
Ausnahmefrachtsätze für Giesserei-Roh- 
eisen zur Einführung. 

Das Nähere ist auf den genannten 
Stationen zu erfahren. 

Oldenburg, den 18. April 1893. (874B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Köln (rechtsrhei- 
nisch) ete.-Oldenburg. Mit dem 1. Mai 
d. J. wird die Station Bockhorn der 
Vareler Ringbahn, welche bisher nur 
für den Versand von Steinen in Wagen- 
ladungen zugelassen war, in den direk- 
ten unbeschränkten Güterverkehr mit 
Stationen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Köln (rechtsrheinisch), der Dort- 
mund -Gronau-Enscheder, der Georgs: 
Marienhütten, sowie den auf Deutschem 
Gebiete gelegenen Stationen der Hol- 
ländischen und der Nordbrabant - Deut- 
schen Eisenbahn einbezogen. 

Näheres ist bei den betheiligten Güter- 
abfertigungen zu erfahren. 

Oldenburg, den 18. April 1893. (875B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-OesterreichischerVerband. 
Am 1. Mai d. J. gelangen folgende Nach- 
träge zur Einführung: 

a) Nachtrag vir zum‘ Parız 
Theil II — Heft ı, enthaltend 
Aenderungen des Vorwortes und der 
besonderen Bestimmungen, Bestim- 
mungen für die Beförderung leben- 
der Fische etc., Erweiterungen des 
Klassentarifs und der Ausnahme- 
tarife für Getreide, Holz, Kalk, Kalk- 
steine, Zink, Eisenerze, Zinkerze 
und Steinkohlen sowie einen neuen 
Ausnahmetarif für Eisenvitriol und 
eine Er des Nachtrags VI. 

b) Nachtrag zum .Terıs 
Theil II — Heft 2, enthaltend 
Aenderungen des Vorwortes und der 
besonderen Bestimmungen, Bestim- 

mungen für die Beförderung leben- 

der Fische etc, Aufnahme der Sta- 
tion Wien Praterkai, geänderte und 
neue Frachtsätze des laasona 
Aenderungen bezw. Erweiterungen 
der Ausnahmetarife für Getreide, 
Holz, Bier, Glassand, Kartoffeln, 
Palmöl etc., Steine gebrannt, neue 
Ausnahmetarife für Steine, Heu und 
Stroh, Steinkohlen und Kokes, Stein- 
kohlentheeröle, endlich Berichtigung 
einzelner Frachtsätze des Haupt- 
tarifs (wegen der theilweise eintre- 
tenden Frachterhöhungen wird auf 
die Bekanntmachung vom 8. März d..J. 
Bezug genommen). 

ec) Nachtrag XVI zum Tarız 
Theil — Heft 3, enthaltend Aen- 
derungen des Vorwortes und der 
besonderen Bestimmungen, Bestim- 
mungen für die Beförderung leben- 
der Fische etc. 

d) Nachtrag XVI zum Tarız 
Theil IIl, enthaltend Aenderungen 
des Vorwortes und der besonderen 
Bestimmungen, Erweiterungen der 
Ausnahmetarife für Glassand, Malz- 
treber, getrocknet, Steinkohlen und 
Kartoffeln sowie einen neuen Aus- 
nahmetarif für Bier. 

Die Nachträge können von den End- 

verwaltungen kostenfrei bezogen werden. 

Breslau, den 19 April 1893. (876) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


u ui 


(Zu Nr. 31. 1898.) 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Olden- 
burg. Am ı. Mai 1893 tritt zum Güter- 
tarif für den vorbezeichneten Verkehr 
der Nachtrag 5 in Kraft. Er enthält 
eine Ergänzung des Artikelverzeichnisses 
des Ausnahmetarifs 13 für Eisen und 
Stahl ete. und der Tariftabellen des 
Ausnahmetarifs 2)(Braunkohlen-Brikets) 
sowie die Aufnahme der Stationen Bock- 
horn, Borgstede und Bramloge für den 
Versand von Steinen des Spezialtarifs III. 

Magdeburg, den 19. April 1893. (877) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Lokalbahn Reichenberg-Gablonz. (Im 
Betriebe der K. K. priv. Süd-Norddeut- 
schen Verbindungsbahn.) (Nachtragl 
zum Gebührentarif vom 1]. Ja- 
nuar 1893.) Mit 1. Mai 1893 tritt Nach- 
trag I zu dem Gebührentarif der Lokal- 
bahn Reichenberg-Gablonz, gültig vom 
1. Januar 1893, in Kraft. 

Derselbe enthält die Einführung von 
Abonnementkarten für 20 einzelne Fahr- 
ten zwischen Gablonz a/N. und Mafters- 
dorf-Mitteldorf, die BSrSELER einiger 
Bestimmungen, sowie die Richtigstel- 
lung einiger Frachtsätze zwischen Röch- 
litz und Reichenberg transit. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
‘ der unterzeichneten Direktion erhältlich. 
Wien, am 14. April 1893. (878) 

Die Direktion 
der K. K. priv. Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn, 
als betriebführende Verwaltung der 
Lokalbahn Reichenberg-Gablonz. 


Oesterreich.- Ungar.-Russisch. Eisen- 
bahnverband. Einführung eines 
neuen Tarifes für Flachs, Hanf, 
sowie Flachs- und Hanfheede 
(Werg). An Stelle des mit 1. April 
a. St./13. April n. St. 1893 ausser Wirk- 
samkeit getretenen Russisch - Oesterr. 
Flachstarifes vom 20. Dezember a. St. 1888/ 
1. Januar n. St. 1889 tritt mit 19. April 
a. St./1. Mai n. St. 1893 ein neuer ÄAus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Flachs, Hanf, sowie Flachs- und Hanf- 
heede (Werg) im Verkehre von Russi- 
schen Stationen nach Stationen der K.K. 
DR Kaiser Ferdinands Nordbahn, der 

K. Oesterr. Staatsbahnen, der priv. 
Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft, der K. K. priv. Öesterr. Nord- 
westbahn und Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn und der K. K. priv. Mäh- 
risch-Schlesischen Centralbahn via Gra- 
nica in Wirksamkeit. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei den 
betheiligten Oesterr. Eisenbahnverwal- 
tungen, bezw Stationen und bei der Sta- 
tion Wien Südbahnhof zum Preise von 
30 Hellern für das Stück zu beziehen. 

Wien, am 14. April 1893. (879) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Spezialtarif für die Beförderung von 
Hornvieh aus Oesterreich-Ungarn nach 
Bregenz, Buchs und St. Margrethen vom 
1. März 18856. Gültigkeitsverlän- 
gerungvonFrachtsätzen. Die 
mittelst der in Nr. 23 dieses Blattes vom 
22. März l. J. enthaltenen Kundmachun 

ekündigten Frachtsätze bleiben noc 
Er einschliesslich 3 Mai 1893 in Wirk- 
samkeit. 

Wien, am 15. April 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(880) 


el. 


Nordwestböhmischer Eisenbahnverband. 
Einführung eines Tarifnach- 
trages. Am ]. Juni 1893 tritt zu dem 
vom ]. Januar 1893 gültigen Anhange 
zu den Tarifen, Theil II, des Nordwest- 
böhmischen Eisenbahnverbandes der 
er I in Kraft, welcher Ergän- 
zungen bezw. Abänderungen der beson- 
deren Bestimmungen und der Klassifi- 
kation des Tarifes, Theil I, ferner neue 
Frachtsätze für die regulären Güter- 
klassen und für einzelne Artikel sowie 
diverse Berichtigungen enthält. 

Dieser Nachtrag wird bei der gefer- 
tigten Generaldirektion sowie bei den 
übrigen betheiligten Verwaltungen zum 
Preise von 40 kr. pro Exemplar recht- 
zeitig erhältlich sein. 

Prag, am 15. April 1898 

Die Generaldirektion 
der a. priv. Buscht&hrader Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(881) 


Ost-Nordwest-Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Einführung eines 
neuen Ausnahmetarifes für 
Getreide etc. und Aufhebung 
der bestehenden Getreide- 
frachtsätze für’ die Station 
Lodygowice. Mit Gültigkeit vom 
1. Juni 1893 treten in Kraft: 

a) das Tarifheft 4, enthaltend einen 
Ausnahmetarif für den Transport 
von Getreide, Hülsenfrüchten, Mahl- 
produkten aus Getreide und Hülsen- 
früchten, Malz, Oelsaaten, Oelkuchen 
und Oelkuchenmehl bei Aufgabe von 
beziehungsweise Erachtens für 
mindestens 10000 kg pro Frachtbrief 
und Wagen, dann für den Transport 
von „leeren, gebrauchten Säcken“ in 
jedem Gewichte, im Verkehre zwi- 
schen Stationen der K. K. Oesterr. 


Staatsbahnen (Linien in Galizien 


und der Bukowina), dann der Station 
Krakau der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn einerseits und Stationen 
der in Schlesien, Mähren, Böhmen 
und Niederösterreich gelegenen 
Eisenbahnen andererseits, 

b) der Nachtrag I zum Tarifhefte 6, 
enthaltend die Aufhebung der 
Frachtsätze für Getreide etc. im 
Verkehre mitder Station Lodygo wice. 

Exemplare des Tarifheftes 4 sowie 

des Nachtrages I zum Tarifhefte6 sind 

bei den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen beziehungsweise im Wege der 

Verbandstationen und zwar das Tarif- 

heft 4 zum Preise von 80 kr. und der 

Tarifnachtrag I unentgeltlich zu be- 

ziehen. 

Mit dem gleichen Termine wird der 

im Galizisch-Oesterr.-Böhmischen Eisen- 


bahnverbande bestehende Ausnahme- 
tarif für Getreide etc, gültig vom 
1. September 1890, sammt den Nach- 


trägen I bis IV ausser Wirksamkeit 
gesetzt. 
Wien, am 15. April 1893. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(882) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 

Zum Main - Neckarbahn - Bayerischen 
Personen- und Gepäcktarif vom 1. April 
1892 ist mit Wirkung vom 1 Mail. J. 
ab der II. Nachtrag erschienen. Der 
Nachtrag enthält ausser neuen Fahr- 
preisen und Gepäck- beziehungsweise 
Expressguttaxen auch Aenderungen der 
Zusatzbestimmungen zur Verkehrsord- 


nung, deren Durchführung von den 
Aufsichtsbehörden genehmigt ist. 
Darmstadt, den 17. April 1893. (883) 


Direktion der Main-Neckarbahn. 
Fortsetzung d. amtlich. Bekanntm. 8. II. 
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Mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100000 qm Gewölbefläche isolirt. 


bestehend 

N faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 
: lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p. p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 


aus Asphaltschichten mit lang- 
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Amtliche Bekanntmachungen. 
(Fortsetzung.) 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. In Ausführung des Be- 
schlusses der am 15. April 1893 abgehal- 
tenen 35. ordentlichen Generalversamm- 
lung der Aktionäre der K. K. priv. 
Aussig - Teplitzer Eisenbahngesellschaft 
theilen wir mit, dass der statutengemäss 
am 1. Juli 1893 fällige Dividendenkupon 
Nr. 35 der Aktien der vorgenannten 
Eisenbahngesellschaft mit 60 fl. Oe. W. 
Bankvaluta, ferner der ebenfalls am 
1. Juli 1893 fällige Kupon der Genuss- 
scheine mit 45 fl. Bankvaluta schon vom 
1. Mai 1893 angefangen: 

in Wien bei den Herren Johann Lie- 

bieg et Co., 

„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Berlin bei der Direktion der Dis- 

kontogesellschaft und 
bei Herrn S. Bleichröder, 

„ Dresden bei der Dresdner Bank 

und 
bei der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, 


25 ee Bi der Allgemeinen Deut- 


schen Kreditanstalt, 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild et Söhne, 

„ Teplitz bei der Hauptkasse der 
Kr K.. priv, Au Eisen- 
bahngesellschaft 

eingelöst werden wird. 

Nachdem von den Genussscheinen der 
alten Auflage die Nummern: 179, 905, 
908, 911, 915, 925, 2597, 2601, 2606, 2621, 
2623, 2628, 2629, 2639, 5301, 5957, 17611, 
17620, 17627, 17682 und 20247 noch im Um- 
lauf sind, werden die Herren Inhaber 
dieser Genussscheine auf den laut Kund- 
machung vom 26. April 1891 erfolgten 
Umtausch der alten Genussscheine gegen 
solche mit geändertem Text und neuen 
Kupons wiederholt aufmerksam gemacht 
mit dem Ersuchen, diese alten Genuss- 
scheine mit allen Kupons (einschl. jenes 
vom 1. Juli 1892) bei einer der vorge- 
nannten Zahlstellen abzugeben, woselbst 
ihnen dafür die neuen Genussscheine 
und für die am 1. Juli 1892 und am 
1. Juli 1893 fälligen Kupons der Betrag 
von je 45 fl., zusammen 90 fl. ausgefolgt 
werden wird. 

Teplitz, am 17. April 1893. (884) 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird in keinem Falle 
honorirt.) 


5. Verdingungen. 


Ausschreibung von Koks. Die Liefe- 
rung von 3600 t Stück- und 680 t ge- 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 
Einen durchaus tüchtigen, zuverlässigen 
.n Y 
Tarif-Caleulanten 
sucht ein erstes Hamburger Speditions- 
haus. Baldiger Antritt erwünscht. Of- 


ferten unter H. E. 3678 an Rudolf Mosse, 
Hamburg. 


Zi 


mischtem Koks soll vergeben werden. 
Termin zur Eröffnung der Angebote am 
14M.ai.d. Js Veormattaea, 11 ,Uhr 
Die Angebote sind mit der Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von Koks“ ver- 
sehen, versiegelt und postfrei bis zu 
obigem Termine an uns einzusenden. 
Lieferungsbedingungen können hier ein- 
gesehen oder gegen Einsendung von 
50 8 in baar oder Briefmarken & 10 ı$ 
bezogen werden. Zuschlagsfrist 14 Tage 
nach obigem Termin. 

Breslau, den 17. April 1893. (885 ) 

Materialienbüreau 
der Königl. Eisenbahndirektion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von 60000 Schienennägeln soll 
vergeben werden. Angeboten sind bis 
zum 26. April d. J. einzureichen, Bedin- 


gungen durch unser Sekretariat gegen 
frankirte Einsendung von 30 5 pro 
Exemplar zu beziehen. 
Giessen, den 14. April 1893. (886) 
Grossherzogliche Direktion. 


Verdingung auf Verstärkung der Eisen- 
konstruktion - der ‘ Ueberführung der 
Schneidemühler Eisenbahn über die Dir- 
schau-Danziger Eisenbahn bei Dirschau. 

Die Bedingungen mit Zeichnung wer- 
den gegen postfreie Einsendung von 50 4 
verabfolgt. Angebote sind versiegelt 
mit der Aufschrift „Verstärkung einer 
Eisenkonstruktion* bis zum 25. April 
d. J, Vorm. 11 Uhr, bei der Unter- 
zeichneten postfrei einzusenden. Zu- 
schlagsfrist 3 Wochen. 

Dirschau, den 12. April 1898. (887J) 

Königliche Eisenbahn-Bauinspektion, 


6. Vermischte Bekanntmachungen. 


Erste K. K. priv. Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft. 


täglichen Wien-Linz-P 


Eröffnung der 


assauer Postschifffahrten, der Lokal- 
schifffahrten. oberhalb Krems-Stein 


ünd der Wiener Lokal 


fahrten. Wir bringen hiermit zur allgemeinen Kenntniss, dass die täglichen 
Postschifffahrten Wien-Linz-Passau heuer wie folgt eröffnet werden: 


von Wien (Stefaniebrücke und Praterkai) nach Linz ab 6.30 früh 
„ Linz nach Wien (Stefaniebrücke und Praterkai)' „ 7.30 „ 


„Binz nachzbassaı 
„ Passau nach Linz 


Erste Fahrt 


am: 
29. April, 
1. Mai, 
N REIN 30. April, 
„3.00 Nachm. I 30. 


Dietäglichen Lokalschiftfahrten zwischen Krems-Stein-Melk-Grein werden 


mit 6. Mai a. c. aktivirt. 


Die Lokalfahrten im Wiener Donaukanale nach und von Nussdorf werden mit 


1. Mai 1893 eröffnet. 
Wien, am 15. April 1893. 


(888) 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


kKkandelaber 


aus 


verzinktem Wellblech, 
zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 
D. R.-P No. 50827 


liefert 


Wılh. Tiilmanns 


Remscheider Wellblechwalzwerke 
und Verzinkerei 


Bemscheid. 
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Ein Vorschlag zur Vereinfachung in der Güterabfertigung, 


(Schluss aus Nr. 31.) 
ER“ l Die Zeichen sind oft so gewählt, dass die Wiedergabe 
Die Zeichen der Frachtstückgüter. | in den Abfertigungspapieren zu umständlich (Figuren, nicht 


ı fortlaufende Nummern usw.) und in anderen Fällen so kurz, 


Bei den vielfachen Verbesserungen im Eisenbahnwesen | 
ist wohl kaum ein Gegenstand so unberührt geblieben, als die | dass eine weitere Beschreibung das Gut erst kenntlich macht. 


Zeichen der Frachtstückgüter. In derselben Form, "wie diese Für eine Ordnung auf den Güterböden genügen diese 
von dem Landtransporte auf die Eisenbahnen übertragen | Zeichen deshalb nicht, weil die Güter nur nach der Ver- 
wurden, haben sie sich‘ bis heute erhalten. ’ packungsart getrennt werden können und beim Verladen oder 

Die Wahl der äusseren Bezeichnung steht in dem unein-, | bei Ausgabe eines Stücks oft erst sämmtliche Zeichen der 
geschränkten Belieben des Absenders. Von diesem ist eine, Güter einer Verpackung gelesen werden müssen, ehe das rich- 
besondere Berücksichtigung der verschiedenartigen Verkehrs- tige gefunden wird und bei unrichtiger Bezeichnung der 
bedürfnisse nicht zu verlangen. Selbst der annehmende Schup- | Frachtstücke („Kolli“) jeder Anhalt zum Auffinden fehlt. 
penarbeiter, der einzige Fachmann, der die Zeichen zu prüfen | 
hat, besitzt nicht immer die Umsicht, welche zu einer selbst- 
ständigen Beurtheilung nöthig ist. 

Daher findet man wohl täglich auf den Güterböden, dass 
von den: Gütern der verschiedenen Ursprungsbezirke Fracht- 
stücke unleserlich oder doppelt gezeichnet sind, dass dieselben 
Zeichen und Nummern sich bei mehreren Stücken einer Fracht- 
briefsendung wiederholen, die Bestimmungsstationen fehlen Die bahnseitige Beklebung, welche bestimmt ist, die Ab- 
oder die von trüheren Transporten nicht beseitigt sind, ferner | senderzeichen zu ergänzen, fügt denselben ausser der Wieder- 
dass Zeichen abgescheuert oder abgerissen sind, ‚weil diesel- holung der Bestimmungsstation nur die Versandstation und 
ben mangelhaft: befestigt waren :oder nicht aus dauerhaftem | den Tag der Auflieferung hinzu. Da aber diese Angaben erst 
Material bestanden. Ein solcher oder ähnlicher Mangel lässt | in Frage kommen, nachdem Nachforschungen nothwendig ge- 
sich bei jedem Verschleppungsfall feststellen. | worden sind, so wird durch die Beklebung die Sicherheit der 


Die bisherige Frachtbezeichnung ist auch deshalb von 
zweifelhaftem Werthe für die Bahn, weil eine Beklebung da- 
durch nicht erspart wird, obwohl Teipbere leicht derart einzu- 
richten wäre, dass auf die unvortheilhafte Ausnutzung der 
Bezeichnung des Absenders für den inneren Dienst verzichtet 
werden könnte. 
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Beförderung nicht vermehrt, sondern die Verschleppung nur 
vorgesehen. 

Andererseits belastet das Ausfüllen der Zettel die Schup- 
penarbeiter zu sehr mit Schreibereien. Früher wurden zudem 
mehr gedruckte Empfangs-Stationsnamen verwendet, die mehr 
hervortraten, leichter zu lesen und auch wohl billiger sind, als 
die von der im Schreiben meistens ungeübten Hand des Schup- 
penarbeiters hergestellten. Für die Beseitigung dieser Orts- 
namen dürfte kein anderer Grund vorgelegen haben, als dass 
man nach Einführung des einheitlichen Gütertarifs und Ver- 
mehrung der direkten Abfertigungen fürchtete, zu viele Be- 
klebzettel zu bekommen, so dass dieselben mangels einer be- 
quemen Unterbringung ebenso viele Umstände bereiten würden, 
als die handschriftliche Herstellung. 

Wenn auch die Mehrzahl der Verschleppungen sich 
innerhalb einiger Tage regelt und daher nicht gemeldet wird, 
so dürfte die überhandnehmende Zahl der zur Anzeige ge- 
langenden Verschleppungen schon genügen, um die Unzuläng- 
lichkeit der seitherigen Zeichen zur schnellen und sicheren 
Beförderung der Güter darzuthun. Zur Regelung der Ver- 
schleppungen — Meldungen, Nachforschungen, Nachsendungen 
usw. — ist jetzt eine ansehnliche Arbeitskraft aufzuwenden. 
Ausserdem erfordern dieselben und die daraus häufig ent- 
stehenden Verluste eine beträchtliche Geldsumme als Ent- 
schädigung. Da aber durch die reglementsmässige Entschädi- 
gung der Schaden nicht immer ganz ersetzt wird, so ist auch 
aus diesem Grunde die Verpflichtung, die Sicherheit des Eigen- 
thums bestmöglichst zu gewährleisten, nicht von der Hand zu 
weisen. 


Die an eine gute Signatur bezw. Beklebung zu stellenden 
Anforderungen sind in erster Linie der richtige Leitvermerk 
und sodann ein vollständig zuverlässiges, kurzes und plan- 
mässiges Unterscheidungszeichen. Diese Einrichtung dürfte 
um so mehr erforderlich sein, je weniger Ansprüche an die 
bei der Annahme beschäftigten Hilfskräfte (Handarbeiter) im 
Schreiben von DBeklebzetteln und Entziffern undeutlicher 
Zeichen zu machen sind und je grössere Verantwortlichkeit 
wegen des Werthes der Güter, der Zoll- und sonstigen Inter- 
essen von dem Güterbodenmeister verlangt werden muss. 


Es soll daher nachstehend eine besondere bahnseitige 
Bezettelung für den inneren Dienst vorgeschlagen werden. 


Dieselbe besteht aus Angabe der Anfangs- und der End- 
station und einer laufenden Nummer. 


Die Nummern und Namen werden besonders gedruckt 
und einzeln aufgeklebt. Erstere für alle Empfangsstationen 
durchlaufend in einer Auflage von 1 bis höchstens 9999 für 
jede Versandstation oder bei grösseren Stationen für jede 
Versandrichtung, ohne eine weitere Bezeichnung der Richtung 
als durch die Empfangsstation. 


Die Wiederholung derselben Nummer einer Versandstelle 
wird dadurch genügend hinausgeschoben, dass grössere Städte 
ebenso vielen mittleren Orten gleich zu achten, als Bahnhöfe 
und Abzweigungen vorhanden sind. Ein Ort mit 2 Abferti- 
gungsstellen und 5 Abzweigungen würde hinsichtlich der 
Nummernauflage 10 Bahnorten gleich zu achten sein. 


Für Orte, wohin monatlich ein regelmässiger Versand 
stattfindet, sind gedruckte Namen vorräthig zu halten, andere 
sind handschriftlich herzustellen. Da zur Zeit Beklebzettel mit 
der vorgedruckten Aufgabestelle geführt werden, so würden 
innerhalb eines Verwaltungsbezirks diese nach entsprechender 
Aenderung nur auszutauschen sein. 


Um die Ortszettel auf jeder Station verwenden zu können, 
ist die Unterscheidung der Abgangs- und der Endstation nur 
durch die Reihenfolge der en zum Ausdruck zu 
bringen. N 


Den Versendern würde Veranlassung zu geben sein, auf 
die Beklebung Bedacht zu nehmen und die eigenen Zeichen 
in der Regel so einzurichten, dass nur die Nummer der Bahn 
nachzufügen bleibt. 


halten: 
J.M. & Co. 1314... 
W gr 1 p y/ 1 an | Absender. 
3891. Bl 
| | er 
Beklebang, 
Berlin ve v2 


Während vorstehend durch die Bezeichnung des Ab- 
senders die Abgangsstation bei der Beklebung erspart wird, 
kann beim Rücksenden leerer Kisten mit aufgemalter Firma 
die Bestimmungsstation wegbleiben, indem Abgangsstation 
und Nummer über die Signatur geklebt werden: 


Berlin. | 
Bahn- | 
seitige 

Beklebung. | 


6040. | 


J. M. & Co. 1314 
Leipzig 


Für den Geschäftsverkehr würde damit an: Signiren 
bedeutend erleichtert und insofern verbessert, als das Firmen- 
zeichen mit Wohnort als eine vollständige Adresse des Ab- 
senders bezw. des Empfängers anzusehen ist. Es dürfte als- 
dann nicht schwer werden, für den Privatverkehr ebenfalls 
die vollständige Adresse als Aufschrift zu erlangen, da solche 
bisher nur deshalb so wenig angebracht wird, weil der Vorzug 
derselben den Absendern nicht genügend bekannt ist. 


Eine sehr bequeme Handhabung der für möglichst viele 
Bestimmungsstationen vorräthig zu haltenden gedruckten 
Namen würde dadurch erreicht, dass dieselben in Buchdeckel 
(etwa in der Stärke von 250 Blättern a 80 = 20000 Namen) 
geheftet und durch stärkere Bogen mit seitwärts sichtbarer 
Bezeichnung getrennt werden. Eine Vorbereitung des Ge- 
brauchs würde derart vorzunehmen sein, dass bei der äusseren 
Reihe die Namen an den Längsseiten durch die Scheere ab- 
getrennt werden, sodass die nöthigenfalls zu durchlöchernde 
schmale Seite abgerissen werden kann. 


Bei Säcken, Körben, Ballen in Leinen und solchen unver- 
packter Gegenstände, die keinen geeigneten Platz zum Be- 
kleben darbieten, sind die Zettel auf einer Tafel anzubringen. 
Fehlt letztere, so ist dieselbe von der entdeckenden Dienst- 
stelle, einerlei ob Abgangs-, Unterwegs-, oder Endstation unter 
Berechnung der Signirgebühr, falls nicht schon von einer vor- 
hergehenden Station auf dem Frachtbriefe vermerkt, durch 
eine verwaltungsseitig zu beschaffende Tafel zu ersetzen, denn 
die Erneuerung der Beklebung ist ebenso nothwendig, wie die 
erste Anbringung und bietet diese Vorschrift eine Gewähr 
dafür, dass die Versandstelle es an einer Beklebung nicht 
fehlen liess. 


Demnach würde die Bezeichnung folgende € Gestalt er- 


Sollten die Tafeln von den Absendern nicht zu verlangen 
bezw. die Kosten für die bahnseitige Anbringung nicht zu 
berechnen sein, so dürfte das Interesse der Verwaltungen die 
Anschaffung auf eigene Kosten rechtfertigen und könnten 
dieselben dann um so dauerhafter (von dünnem Weissblech) 
gemacht und bei der Ausgabe der Güter wieder abgenommen 
werden. Als einheitliches, den Beklebzetteln angepasstes 
Format, ist dasjenige der Postkarten und zur Befestigung an 
> Ballen in Leinen ohne Kropf Bindedraht zu wählen. 


Bei Aufgabe vieler kleiner Theile (z. B. Ofentheile), deren 
- Zusammengehörigkeit leicht ersichtlich, mit einem Fracht- 
briefe, genügt die Beklebung eines grösseren Stückes, dagegen 
dürfte von anderen nicht gleichartigen Theilen, wie Umzugs- 
gut, jedes Stück zu bekleben sein. 


Im einzelnen Falle dürfte es nicht bedenklich sein, wenn 
das mit einer Signatur aufgelieferte Gut nicht sofort oder 
nur mit Nummer beklebt und die Anbringung der übrigen 
Zettel auf gelegenere Zeit verschoben wird. Ueberhaupt 
würde die Anordnung hierüber sich den besonderen örtlichen 
Verhältnissen anzupassen haben, es erübrigt hier nur, darauf 
hinzuweisen, wie eine Vertbeilung der Arbeit auf das Personal 
und auf die Zeit möglich ist. Es könnten nämlich die Fracht- 
briefe in derselben Ordnung, wie die Güter gelagert sind, 
einem Beamten übergeben werden, welcher zu jedem Fracht- 

-  briefe den Endstationsnamen legt, und die nicht im Druck 
f vorhandenen in deutlicher Schrift herstellt, um danach in 
derselben Reihenfolge die Stücke bekleben zu lassen. 


Die ursprünglichen Zeichen und die Verpackungsart der 

Güter werden, entsprechend dem in Karte und Avis vor- 

| handenen Raum, nur dann vollständig wiederholt, wenn die- 

? selben in der einfachsten Form vorkommen und dürfte daher 

1 zu erwägen sein, ob dieselben aus der Karte nicht ganz fort- 

_ bleiben und durch die bahnseitig aufgeklebte Nummer ersetzt 
werden können. 


Für das Schuppenpersonal enthält diese Beklebung eine 
grössere Bedeutung, weil gleichzeitig die Signatur unterwegs 


einer wiederholten Kontrole unterworfen wird; dabei ist diese , 


Bezeichnung einfacher und genauer, als die meistens system- 
losen Zeichen der Absender. 


Es dürfte hiermit eine Signatur geboten sein, welche 


1. eine vollständige Sicherheit vor Verwechselungen ver- 
bürgt und bei der üblichen einzelnen Behandlung jedes Stücks 
durch einen Lademeister und einen Arbeiter und bei der Aus- 
gleichung der Annahme oder des Eingangs mit dem Abgange 
durch die verwendeten Nummern bezw. die Ladeliste, Lade- 
fehler vollständig ausschliesst; 


2. so kurz und genau ist, sowie in derselben Reihenfolge 
wie die Abfertigungspapiere die Güter numerirt, dass, um 
die Nachweisung des Bestandes auf dem Laufenden zu erhalten, 
die Notirung der Abgangsstation und Nummer genügt und 
diese so übersichtlich geordnet sind, dass ein Auffinden und 
Anmerken bei der Ausgabe oder nach Dienstschluss ohne Zeit- 
verlust möglich wird; 


3. es gestattet, ebenso wie der Nummer im Lagerbuch, 
den Gütern im Schuppen einen bestimmten Platz anzuweisen, 
um diese ebenfalls ohne Suchen sofort herausgreifen, dadurch 
die Abnehmer vom Mitsuchen und überhaupt vom Güterboden 
fernhalten zu können. 


Aus einer solchen Ordnung lassen sich folgende weitere 
Vortheile ziehen: 

1. Statt die Ueberwachung der rechtzeitigen Abfuhr nach 
Einlösung der Frachtbriefe den Schuppenarbeitern wie bisher 
als Vertrauenssache zu überlassen, kann auf grösseren Sta- 
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tionen, wo die Ausgabe der Frachtbriefe und der Güter nicht 
in einer Hand liegt, auf Grund des Lagerbuchs eine regel- 
mässige Kontrole durch einen Büreaubeamten ausgeübt werden. 
Eine solche Kontrole hat Berechtigung wie jede andere Kon- 
trole nicht allein in betreff der Einnahmen, sondern namentlich 
auch im persönlichen Interesse der mit der Erhebung des Lager- 
geldes betrauten Beamten. Der finanzielle Erfolg derselben 
ist genau zu ermitteln, weil die Erhebungen in den Empfangs- 
rechnungen unter einem späteren Tage wie den der Fracht- 
briefeinlösung als nachgehobene Beträge zur Erscheinung 
kommen. 


2. Da der Ursprung einer geschriebenen Adresse auf den 
Gütern, welche für den Privatverkehr die Regel bilden würde, 
leicht zu erkennen, so würde auch die Signirgebühr zu kontro- 
liren sein. 


3. Der Güterbodenmeister würde den Güterbestand in 
kürzester Zeit selbst revidiren können, ähnlich wie der Kassen- 
führer seine Kasse, und damit ein ganz anderes Interesse und 
auch eine andere Verantwortlichkeit bekommen. Es ist dies 
um so höher zu schätzen, als gegen die Quittung über den 
Empfang des Guts nur der Frachtbrief und nicht das Gut 
Zug um Zug ausgetauscht wird, die Quittung mithin ein 
eigentlicher Ablieferungsbeweis nicht ist und die Bahn über 
das in ihrem Gewahrsam befindliche Gut, welches nach den 
Papieren für ausgeliefert gilt, nur durch die bisher sehr um- 
ständliche Schuppenrevision sich unterrichten kann, 


4. Die Aufsicht und Verantwortlichkeit für die Ausgabe 
ist vermöge der Gruppirung der Güter auf die Arbeiter zu ver- 
theilen, namentlich auch deshalb, weil die Güter einer Fracht- 
briefsendung besser zusammenbleiben und nicht nach der Ver- 
packungsart getrennt werden. 


5. Durch Fernhalten der Abnehmer vom Güterboden und 
die schnellere Behandlung der Güter, sofortige Entladung nach 
Eintreffen der Wagen nach der Ladeliste und sofortige Zu- 
stellung der Nachricht an die Empfänger und Gewärtigsein 
der Abholung wird die Gelegenheit zu Diebstählen erheblich 
verringert. Im Anschluss hieran dürfte die Frage nicht unan- 
gebracht sein, ob es nicht ebenso billig und überhaupt an- 
gängig ist, die Stückgüterwagen mit Kunstschlössern statt 
mit Bleien zu verschliessen. Die Schlösser würden auf den 
Uebergangs- (Umlade-) Stationen zu wechseln sein und somit 
dieses Verfahren auch bahnweise eingeführt oder probirt 
werden können. 


6. Ein anderer viel beklagter Uebelstand — das Trink- 
geldgeben — hat nicht minder seine Ursache in der mangel- 
haften Signatur. Es ist wohl selbstverständlich, dass diesen 
Trinkgeldern eine Gegenleistung vorausgeht, welche darin be-. 
steht, dass dem einen Abnehmer die Güter ausgesucht und auf 
den Rollwagen gebracht werden, während dem anderen alles 
dieses überlassen wird selbst zu thun. Ist jedoch das Suchen 
nicht mehr nöthig, so kann die Aushändigung beschleunigt 
werden und die Grenze der bahnseitigen Leistungen, Ort der 
Uebergabe, festgestellt, durch Anschlag bekannt gemacht und 
wirklich durchgeführt werden. 


Es darf wohl als unbestritten angesehen werden, dass 
die vorgeschlagenen Zeichen an Kürze und Deutlichkeit nichts 
zu wünschen übrig lassen und also nur noch in Frage kommen 
könnte, ob das Verfahren ausführbar und mindestens ebenso 
leicht zu handhaben ist, wie das bisherige. Wenn auch diese 
Frage, wie der Verfasser der Meinung ist, bejaht werden 
muss, so dürfte dieses Mittel zur Erlangung einer flotten Ab- 
wickelung des Beförderungsgeschäfts eine Ersparung an 
Kosten und Erhöhung der Leistungsfähigkeit bedeuten. 


— 


Ueber Kleinbahnen 


hielt Ingenieur Felix von Gerson am 27. März ]. J. in der Ver- 
sammlung des Vereins für das Lokal- und Strassenbahn- 
wesen in Wien einen instruktiven Vortrag, in welchem er 
die Bestimmungen des Gesetzes über Kleinbahnen und Privat- 
anschlussbahnen vom 28. Juli 1892 in Preussen einer näheren 
Betrachtung unterzog und darauf hinwies, dass bei der Kon- 
zessionsverleihung dieser Bahnen von dem ganz richtigen Ge- 
sichtspunkte ausgegangen wurde, solchen Bahnen die grösst- 
möglichsten Erleichterungen zu gewähren und die örtlichen 
oh älcutese thunlichst zu berücksichtigen. Zu diesem Behufe 
erscheinen die seitens der Behörden an die Genehmigungs- 
werber zu stellenden Anforderungen im Gesetze scharf be- 
grenzt und auf das Nothwendigste beschränkt. 

Hingegen geniessen derlei Bahnen in den ersten fünf 

Jahren DER ihrer Betriebseröffnung volle Tariffreiheit, ohne 
an Maximalsätze en zu sein, und erst von dieser Zeit 
angefangen unterliegen dieselben der Genehmigung der Be- 
hörden, wobei aber auf die finanzielle Lage des Unternehmens 
und auf eine angemessene Verzinsung und Tilgung des An- 
lagekapitales Rücksicht zu nehmen ist. Die anderwärts üb- 
lichen Tendenzen zur Herabsetzung der Fahrpreise und 
Frachtentarife, welche angeblich im allgemeinen wirthschaft- 
lichen Interesse gelegen sein und zur Hebung der Volkswohl- 
fahrt dienen sollen, aber thatsächlich nur eine möglichst 
billige Einlösung der Bahn bezwecken, sind in Preussen nicht 
eh: Der Redner erörterte, unter welchen Bedingungen 
die Konzessionsentziehung oder die Einlösung erfolgen kann 
und betonte, dass insbesondere in der letzteren der Unter- 
nehmungsgeist grossen Anreiz findet und dass sich in der 
That schon seit dem kurzen Bestande dieses Gesetzes eine 
sehr lebhafte Bewegung der Interessentenkreise in Preussen 
eltend machte, welche an die Herabsetzung der Transport- 
xosten und in den schon bei relativ unbedeutenden Fracht- 
mengen hohen Ersparnissziffern gegenüber dem Achstransporte, 
die das sehr niedrig bemessene Anlagekapital solcher Bahnen 
rasch amortisirt, bezw. hoch verzinst, ihre grosse ökono- 
mische Berechtigung besitzt. 


auf eine Entfernung von 
600 m | 1100m | 14000 m | 34000 m 
Gulden Oe. W. 
des Pferdetransports auf | 
Strassen, Ina Berl 0378 0,28 0,17 — 
beim Rollbahntransport 
mit Pferdebetrieb mit 
etwa 10000 t Jahres- 
leistungen ae ER. 025 0,0204 0,064 0,09 
beim Rollbahntransport 
mit Dampfbetrieb, mit 
etwa 20000 t Jahres- 
leistung . 5 0,333 0,180 0,028 0,023 


In diesen Selbstkosten beim Rollbahntransport sind 10 $ 
jährliche Tilgung eingerechnet. 

Es verzinsen sich somit die Anlagekosten gegenüber dem 
jeweiligen niederen steheuden Transportmittel 


auf eine Entfernung von 


‚600 m | 1100 m | 14 000 m | 34 000 m 
in Prozenten 
| 
bei der Rollbahn mit | | 
Pferdebetriopwet rt: 100 95 50 | —_ 
bei der. Rollbahn mit 
Dampfbetrieb — = 43,5 100 
| 
Es werden somit durch Substituirung der Pferderollbahn 


für den Strassenverkehr bei geringen Entfernungen bezw. des 
Lokomotivtransports für den Pferdebahntransport bei grösseren 
Entfernungen die wirthschaftlich günstigsten Resultate erzielt. 

Der Redner hob noch hervor, dass ausser dem bestim- 
menden Einfluss, den die Spurweite auf die Baukosten aus- 
übt, noch die Einflussnahme der Herabsetzung des Radstandes 
der Wagen in Betracht kommt, da der Minimal-Krümmungs- 
halbmesser dem Radstande proportional ist, wie dies die 


Formel R = W2et ausdrückt, in welcher | den Radstand, 
e . 


go den Radhalbmesser, t die Spurkranzhöhe und e die erlaubte 
Erweiterung = 0,025 m bedeutet, 
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Er bemerkte ferner, dass man bei Bahnen unterster Ord- 
nung bis zu Schienenprofilen von 4 kg auf das Meter für den 
Pferdetransport und von 10 kg für den Lokomotivbetrieb 


herabgeht und führte als Beispiel einer äusserst billigen. 


Tertiärbahn die in die Waldungen des Suczawathales bei 
Putna in der Bukowina hergestellte 9 km lange Lokomotiv- 
bahn mit der Spurweite von Iman, welche Maximalsteigungen 
von 27 mm, kleinsten Krümmungshalbmesser von 60 m besitzt 
und bei einer Erd- und Felsbewegung von 60000 m? mit zahl- 
reichen Felseinschnitten, Objekten bis 14 m Höhe und 12 m 
Lichtweite versehen, einschl. zwei Krauss’scher Tenderloko- 
motiven & 8,5 t Dienstgewicht und 40 Wagen mit 14 Weichen, 
Wasserstationsanlage mit Pulsometer, Lokomotiv- und Wagen- 
schuppen nur 8400 fl. Oe. W. für 1 km kostete. Die Brücken 
wurden aus Holz, die Joche derselben in massiver Block- 
konstruktion, die grösseren Anschüttungen gleichfalls zwischen 
Blockwänden hergestellt. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Zur 1. Berathung des Gesetzentwurfs, betreffend die Erwei- 
terung usw. des Staatseisenbahn-Netzes. 


Die Rede, mit welcher der Herr Minister der öffentlichen 
Arbeiten, Thielen, die 1. Berathung des Gesetzentwurfs, be- 
treffend die Erweiterung, Vervollständigung und bessere Aus- 
rüstung des Staatseisenbahn-Netzes, einleitete, hat nach dem 
uns vorliegenden stenographischen Sitzungsprotokoll des Preus- 
sischen Abgeordnetenhause folgenden Wortlaut: M. H.! Der 
vorliegende Gesetzentwurf, betreffend die Erweiterung, Ver- 
vollständigung und bessere Ausrüstung des Staatseisenbahn- 
Netzes, unterscheidet sich in mehrfacher Hinsicht und, wie ich 
wohl annehmen darf, zu seinem Vortheil von seinen Vor- 
gängern. Trotzdem, dass die in dem Gesetzentwurf seitens 
der Staatsregierung erbetene Kreditbewilligung wenig mehr 
als die Hälfte des im vorigen Gesetz bewilligten Betrages er- 
ibt, sind doch diejenigen Ausgaben, welche sich auf die eigent- 
Fe Zwecke des Gesetzes, die Erweiterung des Netzes und 


die bessere Ausrüstung desselben beziehen, erheblich grösser 
als im vorigen ‚Jahre. Während das vorjährige Gesetz für den 


Bau neuer Linien den Betrag von 26289000 4 vorsieht, wirft 
der vorliegende Gesetzentwurf 31 487 000 4, also rund 5 200 000 44 
mehr aus. Für die Vermehrung der Betriebsmittel auf den 
bestehenden Linien eröffnete das vorjährige Gesetz einen Kredit 
von 10 Millionen Mark, der diesjährige Entwurf, falls seine 
Annahme erfolgt, einen solchen von 15 Millionen Mark. Kosten 
für Umbauten von Bahnhöfen, für Herstellung neuer Geleise 
finden Sie im vorliegenden Gesetzentwurf nicht vor. Dieselben 
sind, wie die Herren wissen, in das Extraordinarium des Etats 
für die Staatseisenbahn-Verwaltung aufgenommen, von welcher 
Stelle, wie ich annehmen darf, sie auch in Zukunft nicht wer- 
den entfernt werden. Der Rest der Vorlage besteht in Nach- 
forderungen für solche Bauten, welche durch frühere Gesetze 
bereits bewilligt worden sind. Aber auch in dieser Beziehun 
unterscheidet sich der vorliegende Gesetzentwurf wesentlic 
zu seinem Vortheil von dem vorjährigen. Während die Staats- 
regierung im vorigen Jahre in der unangenehmen Lage war, 
Sie um eine Bewilligung eines ergänzenden Kredits von 
13 000000 4 für bereits bewilligte Bauten bitten zu müssen, 
hat sie sich in diesem Jahre auf den Betrag von 1251000 
‚beschränken können. Ganz unausgefüllt wird leider diese Ru- 
brik auch in Zukunft wohl nicht bleiben. Auch bei der vor- 
sichtigsten Veranschlagung: und bei der sparsamsten Bauaus- 
führung werden ungünstige Einflüsse, mögen dieselben nun 
bestehen in einer steigenden Konjunktur des Arbeits- und Ma- 
terialienmarktes, oder in nicht vorauszusehenden Hindernissen 
und Schwierigkeiten bei der Bauausführung, oder auch viel- 
leicht in einer unzureichenden Voraussicht der für die Kosten 
der Bauausführung ausschlaggebenden Momente, hier und da 
eine Nachforderung unvermeidlich machen. So lange die 
Nachforderung innerhalb gewisser Grenzen bleibt, und so lange 
anderseits Ersparnisse gegenüber den bewilligten Krediten 
nicht nur diese Mehrforderung ausgleichen, sondern auch den 
Beweis liefern, dass im Durchschnitt die Veranschlagungen 
richtig sind und die Bauausführung eine wirthschaftliche ge- 
wesen ist, werden meines Erachtens derartige Nachforderungen 
weder der Staatseisenbahn-Verwaltung zum Vorwurf gereichen, 
noch für die Staatsfinanzen zu irgend welchen Besorgnissen 
Veranlassung bieten. Ausser ‚diesen Nachforderungen finden 
Sie in dem Gesetzentwurf einen Betrag von 350000 .4, der 
lediglich aus dem Grunde hier und nicht im Extraordinarium 
des Etats vorgesehen worden ist, weil der Bau, welcher mit 
diesem Betrage ausgeführt werden soll, nämlich die Beseitigung 
einer Strassenniveau-Kreuzung, als eine nothwendige Ergän- 
zun 


Umbaues des Bahnhofs in Osnabrück anzusehen ist. Was nun 


des durch das Gesetz vom 11. März 1888 genehmigten 
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den ersten und wichtigsten Theil der Vorlage betrifft, nämlich 
die Erweiterung des Staatseisenbahn-Netzes, so nehme ich 
keinen Anstand, auch in diesem Jahre, wie im Vorjahre, anzu- 
erkennen, dass die Vorlage im Falle ihrer Bewilligung nur 
einen verhältnissmässig Ben. Theil derjenigen Wünsche 
erfüllt, welche auf die Herstellung von Nebenbahnen im Be- 
reich des Staatseisenbahn - Netzes gerichtet sind. In allen 
Theilen des Landes besteht eine grosse Zahl von alten und 
neuen Projekten, deren baldigste Herstellung durch die Staats- 
eisenbahn - Verwaltung von den Betheiligten dringend ge- 
wünscht, von den Provinzialbehörden befürwortet und von der 
Staatsregierung wenigstens theilweise als ein öffentliches Ver- 
kehrsbedürfniss anerkannt ist. Wenn trotzdem der diesjäh- 
rigen Vorlage eine weitere Ausdehnung nicht gegeben ist, so 
liegen die Gründe hierfür offen zu Tage. Die allgemeine Finanz- 
lage des Staates legt der Staatsregierung die Pflicht auf, auch 
auf diesem Gebiete eine vorsichtige Beschränkung eintreten 
zu lassen. Es ist ferner aus allgemeinen wirthschaflichen 
Rücksichten durchaus geboten, mit der Herstellung neuer 
Bahnen im Bereich des Eisenbahnnetzes in einem gewissen 
ruhigen und thunlichst gleichmässigen Tempo vorzugehen, 
an Neubauten nicht mehr anf sich zu nehmen, als mit den 
vorhandenen Kräften der Verwaltung auch wirklich bewältigt 
werden kann, und was die Beschatfung der Betriebsmittel be- 
trifft, die betheiligten Industrien des Landes ohne Ueber- 
stürzung und ohne ungesunde Ueberanstrengung auch zu 
leisten vermögen. Es darf auch darauf hingewiesen werden, dass 
sowohl durch Gesetz als durch Verwaltungspraxis dem Privat- 
kapital ein grösserer Raum gegeben worden ist für die Be- 
theiligung an der Ausbildung des inländischen Staatseisenbahn- 
Netzes. Die Staatsregierung wäre übrigens auf Grund aus- 
reichender alleemeiner Vorarbeiten und auf Grund reifer, zum 
Abschluss gebrachter Verhandlungen mit den betheiligten 
Kreiser nicht in der Lage gewesen, der diesjährigen Vorlage 
eine grössere Ausdehnung zu geben. Alle Linien, für die die 
obigen Voraussetzungen heute zutreften, haben in der Vorlage 
ihre Aufnahme gefunden. Wenn bisher nicht in dem vielfach 
im Lande gewünschten und erwarteten Maasse die Betheiligung 
des Privatkapitals an der Ausdehnung des Eisenbahn-, ins- 
besondere des Kleinbahnnetzes in die Erscheinung getreten ist, 
so ist das, m. H., zunächst auf den formalen Umstand zurück- 
zuführen, dass der hauptsächlichste Faktor, das Kleinbahngesetz, 
erst seit einem halben Jahre in Kratt getreten ist, und dass 
 demgemäss die Vorstadien vor der Konzessionirung nur bei 
einzelnen der in Aussicht genommenen Projekte haben erledigt 
werden können. Trotzdem ist eine Reihe von Konzessionen 
bereits jetzt ertheilt, und eine grosse Anzahl von Konzessionen 
sind dem günstigen Abschlusse zur Zeit nahe. Ich behalte 
mir vor, noch im Laufe der gegenwärtigen Session dem Land- 
tage eine Uebersicht über den Stand der Entwickelung des 
Kleinbahnwesens vorzulegen und dieser Uebersicht eine Nach- 
weisung hinzuzufügen über die Konzessionen und Vorkonzes- 
sionen, welche für Eisenbahnbauten im Sinne des Gesetzes vom 
3. November 1838 ertheilt sind. M.H., bezüglich der Begründung 
der einzelnen im Gesetzentwurf vorgesehenen Neubauten glaube 
ich mich auf die Ausführungen in den betreffenden Denk- 
schriften beziehen zu dürfen, ebenso bezüglich der im Gesetze 
vorgesehenen Nachforderungen und der Begründung für die 
Bewilligung eines Kredits von 15 Millionen Mark für die Be- 
schaffung von Betriebsmitteln. In letzterer Beziehung sind 
der Deukschritt ausführliche ziffermässige Beläge beigegeben 
über den heutigen Stand und über das Bedürfniss der Be- 
schaffung neuer Betriebsmittel. Erwähnen möchte ich hier 
nur noch kurz, dass, abweichend von dem Vorgehen bei früheren 
Gesetzen, in dem gegenwärtigen Gesetzentwurf eine der Ver- 
mehrung der Betriebsmittel auf den bestehenden Linien ent- 
sprechende Erweiterung der Werkstattanlagen nicht vorgesehen 
ist. Die Staatsregierung glaubt vorläufig, trotz der Vermehrung 
der Betriebsmittel, noch mit den vorhandenen Werkstattanlagen 
und Einrichtungen auskommen zu können, namentlich dann, 
wenn, was angestrebt wird, die Werkstätten sich auf ihre 
eigentliche Aufgabe, die Reparaturarbeiten, beschränken und 
für die Anfertigung grösserer Mengen von Vorrathsstücken die 
Privatindustrie heranziehen. M.H., mit diesen kurzen einleitenden 
Worten möchte ich mir gestatten, den vorliegenden Gesetz- 
entwurf Ihrer freundlichen, wohlwollenden Beurtheilung zu 
empfehlen und Sie zu bitten, aus demselben erneut zu ent- 
nehmen, dass die Staatsregierung nicht gewillt ist, ihre Ar- 
beiten auf dem Gebiete der Erweiterung des Staatseisenbahn- 
Netzes einzustellen, vielmehr trotz der Finanzlage des Staates, 
trotz der durch das Kleinbahngesetz geschaffenen anderen 
Lage, trotz der grösseren Betheiligung, welche dem Privat- 
kapital heute an der Herstellung neuer Schienenwege zu- 

estanden wird, es als ihre Aufgabe betrachtet, nach wie vor 
iejenigen Linien, welche, durch ein öffentliches Verkehrs- 
bedürfniss bedingt, sich als eine nothwendige, erspriessliche 
Ergänzung des Staatseisenbahnnetzes darstellen, ihrerseits 
auszuführen. 
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Aus dem Herrenhause. 


Der Bericht der Kommission für Eisenbahnangelegen- 
heiten über die übersichtliche Darstellung des Ergebnisses der 
im Jahre 1892 stattgehabten Verhandlungen des Landes-Eisen- 
bahnraths, ferner der Bericht über die Ergebnisse des Betriebes 
der Preussischen Staatseisenbahnen für 1891/92, sowie der Be- 
richt, betreffend die Bauausführungen und Beschaffungen der 
Eisenbahnverwaltung während des Zeitraums vom 1. Oktober 1891 
bis dahin 1892, und die Mittheilung des Finanzministers und des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten über die Ausführung der 
Eisenbahn - Verstaatlichungsgesetze, wurden in der Sitzung 
> 18. bezw. 20. d. Mts. durch Kenntnissnahme für erledigt 
erklärt. 


Verspätungen im Monat Februar d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung über die im Monat Februar d. J. auf Deutschen Bahnen 
(ausschl. der Bayerischen) bei den Zügen mit Personenbeförde- 
rung vorgekommenen Verspätungen haben auf 36 grösseren 
Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammtbetriebslänge von 
37 062,03 km von den fahrplanmässigen Zügen überhaupt sich ver- 
spätet: 1006 Schnellzüge, 1094 Personenzüge und 399 zur Personen- 
sowie zur Güterbeförderung gleichzeitig dienende Züge, zusam- 
men 2499. Von den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeför- 
derung wurden geleistet: 13826286 Zugkm bezw. 246094591 Achskm 
gegen 15205180 Zugkm und 26983433 Achskm im Vormonat 
un gegen 14209247 Zugkm und 251 139438 Achskm in dem- 
selben Monat des Vorjahres. 

Von den Verspätungen wurden 819 durch das Abwarten 
verspäteter Anschlusszüge veranlasst, so dass den aufgeführten 
Bahnen selbst 1680 Verspätungen zur Last fallen gegen 8960 
im Vormonat und 1556 in demselben Monat des Vorjahres. 

Von den auf eigener Bahn vorgekommenen Verspätungen 
entfallen auf ı Million Zugkilometer 122 bezw. auf 1 Million 
Achskilometer 7, mithin auf 1 Million Zugkilometer 12 = 11 
v.H. mehr alsim Monat Februar des Vorjahres und 467 =79v.H. 
weniger als im Vormonat und auf 1 Million Achskilometer 
1 = 17 v. H. mehr als im Monat Februar des Vorjahres und 
%6 = 79 v. H. weniger als im Vormonat. 

Infolge der Ders pätungen wurden 1463 Anschlüsse ver- 
säumt (gegen 1717 in near Monat des Vorjahres und 9983 
im Vormonat). 

Bei 7 Bahnen sind Zugverspätungen und bei 9 Bahnen 
Anschlussversäumnisse nicht vorgekommen. 

In der Nachweisung sind die Bahnen, auf denen Zug- 
verspätungen vorkamen, nach der Verhältnisszahl (geometrisches 
Mittel) zwischen der Anzahl der von den fahrplanmässigen, der 
Personenbeförderung dienenden Zügen auf Million Zugkilometer 
und der auf I Million Achskilometer entfallenden eigenen Ver- 
An geordnet. Danach nehmen die Kiel- Eckernförde- 

lensburger Eisenbahn, die Crefelder Eisenbahn und die Werra- 
bahn die ungünstigsten Stellen ein. Wird die Reihenfolge der 
Bahnen statt nach der Anzahl der Verspätungen nach der 
Anzahl der Anschlussversäumnisse bestimmt, so treten die 
Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahn, die Neustrelitz-War- 
nemünder Eisenbahn und die Reichs-Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen an die ungünstigsten Stellen. 

Infolge von Schneeverwehungen sind 81 Züge ganz und 
101 Züge streckenweise ausgefallen, wodurch 44 Anschlüsse 
nicht erreicht wurden. 


Betriebseröffnungen. 


Oldenburgische Staatseisenbahnen. Am 
1. Mai d. J. wird die 7,63 km lange Theilstrecke der sogen. 
Vareler Ringbahn Varel-Bramloge für den Gesammtver- 
kehr (ausschl. des Verkehrs mit Fahrzeugen und Vieh in 
Wagenladungen) eröffnet werden. Von den an derselben ge- 
legenen Stationen Langendamm (Haltepunkt), Borgstede 
(Haltestelle), Mühlenteich (Haltepunkt) ann Bramloge (Halte- 
stelle) gelangt der Haltepunkt Mühlenteich erst später zur 
Eröffnung. Auf dem Haltepunkt Langendamm findet nur 
Personenabfertigung statt. 

Ferner wird nach einer Mittheilung der Grossherzog- 
lichen Eisenbahndirektion am 15. Mai d. J. im Anschluss an 
vorgenannte Bahn die 1,60 km lange Theilstrecke Varel- 
Varelerhafen zunächst für den Güterverkehr in Wagen- 
ladungen dem Betriebe übergeben. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
bezw. Verlegung von Stationen. 


Direktionsbezirk Breslau. Der zwischen Nitt- 
ritz und Grünberg i/Schl. gelegene Haltepunkt Poln. Kessel 
wird am 1. Mai d. J. für die Abfertigung von Personen und 
Reisegepäck eröffnet. Vom gleichen Tage werden auf Station 
Leisewitz auch Fahrzeuge aller Art abgefertigt. 
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Direktionsbezirk Elberfeld. Am 1. Mai d.J. 

werden für den Personenverkehr eröffnet: 
a) der zwischen den Stationen Oberbrügge und Vollme ge- 
legene Haltepunkt Bollwerk; 
b) der zwischen den Stationen Borgholz und Beverungen ge- 
legene Haltepunkt Dalhausen a.d. Bever; 
c) der zwischen den Stationen Born und Hückeswagen be- 
legene Haltepunkt Winterhagen. 
eisegepäck wird auf den genannten Haltepunkten nur 
zur Nachabfertigung angenommen. 

Direktionsbezirk Be EV A A0R Am 1.Maid.J. 
wird an Stelle der an der Strecke Trier-Saargemünd zwischen 
den Stationen Saarhölzbach und Serrig belegenen bisherigen 
Haltestelle Taben, welche dem Personen-, Gepäck- und 
Güterverkehr diente, eine neue, gegen die jetzige um 1,2 km 
südlicher gelegene Haltestelle Taben für den Personen-, Ge- 
päck- und unbeschränkten Güterverkehr sowie die Abfertigung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren eröffnet werden 
(vergl. Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahndirektion 
— linksrheinische — zu Köln in Nr. 30 $. 286 d. Ztg.). 

Sächsische Staatseisenbahnen. Am1.Maid.)J. 
wird die Station Gera-Pforten, ferner die an der Ver- 
bindungsbahn zu Leipzig gelegene Haltestelle Stötteritz 
und der ebendaselbst neuerrichtete Haltepunkt Schöne- 
feld, ingleichen die zwischen den Stationen Greiz und 
Elsterberg neuhergestellte Haltestelle Dölau für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr eröffnet. 


Anderweite Bezeichnung von Stationen. 


 Direktionsbezirk Köln (rechtsrh.). Der Bahn- 
hof Steele Rh. führt fortan die Bezeichnung „Steele 
Süd“, der Bahnhof Steele B. M. dagegen die Bezeichnung 


„Steele Nord“. 


Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. 


Im Jahre 1892 wurden vereinnahmt 276202 .# und ver- 
ausgabt 206437 .& Nach Zahlung von 20764 „4. Zinsen und 
abzüglich der zu Abschreibungen zu verwendenden 39180 .44 
verbleibt ein Reingewinn von 11176 .4 Hiervon erhält der 
Reservefonds 545 .4, 10000 .£ werden zur Vertheilung einer 
Dividende von 2 2 verwendet, während der Rest auf neue 
Rechnung vorgetragen wird. 


Deutsch-Nordischer Lloyd. 


Auf der Tagesordnung der auf den 16. Mai d. J. einbe- 
rufenen Generalversammlung steht u. a. auch die Beschluss- 
fassung über die Ausgabe von Prioritätsobligationen zur 
Deckung der schwebenden Schuld, Beschaffung neuer Betriebs- 
mittel usw., sowie die Herabsetzung der Dividende auf die 
Aktien Litt. A. und Litt. B. von 5 % auf 4% und Aenderung 
der Gesellschaftssatzungen. 


Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversamm- 
lung für das Jahr 1892 die Vertheilung einer Dividende von 
5% (gegen 4,5 $ im Vorjahre) in Vorschlag zu bringen. Auf 
der Tagesordnung der zum 13. Mai d. J. einzuberufenden General- 
versammlung steht auch ein Antrag auf Ausgabe von 130000 .44 
Obligationen aus dem Reste der Prioritätsanleihe vom Jahre 
1890 zu verschiedenen Erweiterungen und zur Vermehrung des 
rollenden Materials. 


Lübeck-Büchener Eisenbahn. 


Der Abschluss für 1892 weist nach Abzug der zur Ver- 
zinsung und Tilgung der Prioritätsobligationen nöthigen Be- 
träge einen verwendbaren Ueberschuss von 1585820 44 auf, 
d. i. 28808 44 weniger als im Jahre 1891. Hiervon werden zur 
Rücklage in den Reserve- und Erneuerungsfonds 270108 4 
(gegen 280680 «€ im Jahre 1891 und 196088 .“ im Jahre 1890) 
verwendet. Der zur Dividendenvertheilung auf das um 
2316000 .„&4 erhöhte Kapital verfügbare Betrag beträgt 
1247 400 „4 gegen 1246955 #. im Jahre 1891, für welches 6,75% 
auf das damals 18474000 „4 betragende Aktienkapital vertheilt 
wurden. Die gesammten Einnahmen betragen unter Hinzu- 
rechnung der Zinsen für die angelegten Gelder in dem durch 
die Cholera stark beeinträchtigten Jahre 1892 153 903 44 weniger 
als im Vorjahre, während auch die Ausgaben sich um 111 976 44 
ermässigen. 

Der Ausschuss der Gesellschaft hat beschlossen, die 
Dividende der Aktien für das Jahr 1892, vorbehaltlich der Ge- 
nehmigung des Abschlusses durch die Generalversammlung, 
auf 6 % festzusetzen. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 
Nach dem Geschäftsbericht wurden im Jahre 1892 234 810 
Personen (gegen 238810 Personen im Vorjahre) und 287989 
(406 596) t Güter befördert. 


Die Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 
249 5388 4 gegen 260670 „4 im Vorjahre, aus dem Güterverkehr 
978623 .4 gegen 1547224 „4 im Vorjahre, aus den’ Extra- 
ordinarien inklusive Vortrag 507067 4 gegen 453849 „«& im 
Vorjahre, im ganzen 1735228 u gegen 2261744 .„i“ im Vor- 
jahre, mithin 525516 #4 weniger. Die Betriebsausgaben be- 
trugen 776258 „4 gegen 1061376 .4 im Vorjahre, somit 285 118 
Mark weniger. Die Betriebsausgaben haben sich von 46,93 % 
im Vorjahre auf 44,74 %herabgemindert. Der Betriebsüberschuss 
in Höhe von 958 870 .4 ist somit um 241498 #4 geringer als 
derjenige des Vorjahres. Derselbe wird wie folgt verwendet: 
Rücklagen in den Erneuerungsfonds I 139847 (150481) „#4, Er- 
neuerungsfonds II 10000 (70000) „4, Reservefonds 
(25 680) 4 und Reservefonds II 37170 (43930) 4, zusammen 


212697 (290091) 4, 5 (5) $2 Dividende an die Prioritäts-Stamm- 


aktien 642200 .4, 0,5 (1,5) $ Dividende an die Stammaktien 
64 200 (192 600) „4, persönliche Gewinnantheile 15482 (16 766) 4, 
Eisenbahnsteuer 
jährige Rechnung 6483 (37511) .4 

Während der Personenverkehr in der Frequenz sowohl 
wie im Ertrag wenig hinter dem Vorjahre zurückblieb, war 
der Ausfall im Güterverkehr ganz bedeutend. Die Ursachen 
hiervon sind fast ausschliesslich in dem Russischen Ausfuhr- 
verbot bezw. den auch nach Aufhebung desselben sich noch 
fühlbar machenden Folgen für die Bahn zu suchen. Auch war 
die Ernte in den für die Bahn besonders in Betracht kom- 
menden Distrikten Russlands, in Wolhynien, Podolien, Poltawa 
und Jekaterinoslaw, sehr wenig günstig. 


Ostpreussische Südbahn. 

Der Aufsichtsrath beschloss, der Generalversammlung 
die Vertheilung einer Dividende von 22 auf die Prioritäts- 
Stammaktien, gegen 5 % im Vorjahre, vorzuschlagen. 
Stammaktien, auf welche für 1891 eine Dividende von 1 % ent- 
fiel, würden leer ausgehen. 


Allgemeine Lokal- und Strassenbahngesellschaft in Berlin. 
Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversamm- 
lung die Vertheilung einer Dividende von 5,25 ® für das ver- 
flossene Geschäftsjahr (gegen 5 2 im Vorjahre) in Vorschlag 
zu bringen. 
Potsdamer Strassenbahn. 
Nach 


1892 und die Zahl der beförderten Personen von 1587397 auf 
1737 204 gestiegen. 


Von dem Rohgewinn in Höhe von 74454 4 (gegen 
65531 ./ im Vorjahre) werden 30162 (25751) £ zu Abschrei- 


bungen verwendet, 2201 (1870) „44 dem Reservefonds über- 
wiesen, 6692 (3908) .«4“ als persönliche Gewinnantheile und 
37490 (33 741) „4 zur Vertheilung einer Dividende von 5 (4,5) ® 
verwendet. 


Beförderung von Auswanderern. 


Die Königliche Eisenbahndirektion Bromberg macht be- 
kannt, dass der Hamburgische Staat Russische Auswanderer 
in Hamburg nicht mehr aufnimmt und dass deshalb von 
Preussischen Staatsbahnverwaltungen Fahrkarten an solche 
Auswanderer ferner nicht ertheilt werden. Die mit der Eisen- 
bahn in den Grenzstädten eintreffenden Russischen Auswan- 
derer, welche über Hamburg 
sichtigen, werden deshalb nicht weiter befördert. 


Aus Frankreich. 


Fahrpreisermässigung für Offiziere a. D. 
‚Verschiedene Offiziere a. D. hatten sich mit einer Bitt- 
schrift an die Kammer gewandt, um durch deren Vermittelung 
wie die aktiven Offiziere die Vergünstigung der Eisenbahn- 
fahrt für ein Viertel des gewöhnlichen Tarifs zu erhalten. 


Der Bittschriftenausschuss der Kammer überwies diese Gesuche g 
dem Minister der öffentlichen Arbeiten zur nis Ein 
ereits ° 


ähnliches Gesuch war den Eisenbahngesellschaften 
durch Ministerialerlass vom 28. Februar 1889 empfohlen, von 
ihnen aber unter Hinweis auf die zahlreichen besonderen 


Reisevergünstigungen abgelehnt worden. Da inzwischen am 


1. April 1892 eine allgemeine Fahrpreisermässigun 


stattge- 
funden hat, so erscheint es dem Ministern der ö 


dem Wunsche der Offiziere a. D. zu entsprechen. 


Ergänzung der Staats-Aufsichtsbeamten des Verkehrsdienstes. 


Die Zeitschrift „La voie ferrde“, deren Anregungen in- 


folge der engen Beziehungen zu den Abgeordneten Pelletan 
und Jamais nicht selten von parlamentarischen Erfolgen ge- 
krönt werden, weist darauf hin, dass bei allen beabsichtigten 
Aenderungen des Staats - Aufsichtsdienstes stets nur die tech- 


I 25680 


18108 (21400) .«“, Vortrag auf die nächst- 


Die 


dem Geschäftsbericht für 1892 ist die Fahrein- 
nahme von 185105 .4 im Jahre 1891 auf 196752 .4 im Jahre 


nach Amerika zu reisen beab- 


E s entlichen 
Arbeiten — wie er der Kammer mittheilt — nicht möglich, 


‘ 
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nische Seite, aber nie das Verkehrswesen ins Auge gefasst 
werde, obwohl die Eisenbahnen in erster Linie Verkehrsunter- 
nehmungen sind. Die Aufgabe des Verkehrsinspektors, die 
sehr’ wichtig sein sollte, sei thatsächlich ohne Bedeutung, 
weil sein Aufsichtsbezirk zu ausgedehnt ist, als dass er an 
Ort und Stelle Erkundigungen einziehen könnte. Er ist auf 
die Berichte der Verwaltungs - Aufsichtskommissare und diese 
wieder, da sie keine Mittel zu Rundreisen haben, auf die Be- 
richte ‘der Stationsvorsteher angewiesen, so dass die Gesell- 
schäft thatsächlich Herrin der Lage sei; wenn diese beispiels- 
weise 65 _ Inspektoren besitze, so habe der Staat nur deren 
3 zur Aufsicht. 

° " Für ‚die Ergänzung der Aufsichtsbeamten des Verkehrs- 
dienstes: kommt jetzt folgender Ministerialerlass vom 10. Fe- 
brüar 1878-in Betracht: 

“Art. 1. "Die Verkehr-OÖberinspektoren werden ausschliess- 
lich aus den Verkehrsinspektoren, die wenigstens 3 Jahre in 
dieser Stellung gewesen sind, ausgewählt. Die Hälfte der 
Stellen der Verkehrsinspektoren ist den Verwaltungs-Aufsichts- 
kommissaren 1. Klasse vorbehalten, während die andere Hälfte 
nach öffentlichem Wettbewerb vergeben wird. 

"Art. 2. Die nach öffentlichem Wettbewerb zu vergeben- 
der Stelleii können nur an Anwärter verliehen werden, die vom 
Minister genehmigt und auf der Zulassungsliste eingetragen 
sind. "Zwei Drittel der nach öffentlichem W 
Ser Stellen sind ehemaligen Offizieren der Land- und 

eemacht vorbehalten, sofern geeignete Bewerber dieser 
Gruppe in genügender Zahl vorhanden sind. Die ehemaligen 
Offiziere dürfen am 1. Januar des Prüfungsjahres höchstens 
57 Jahre, die anderen Bewerber müssen zu diesem Zeitpunkt 
wenigstens 30 und dürfen höchstens 39 Jahre alt sein. 

Die ‘genannte Zeitschrift bemängelt daran, dass ein zu 
grosser "Theil der Stellen der Verkehrsinspektoren den ehe- 
maligen Offizieren entnommen werde, und empfiehlt, die Ver- 
kehrsinspektoren ausnahmslos aus den Verwaltungs-Aufsichts- 
kommissaren auszuwählen. 


Neue Verwaltungseintheilung bei der Westbahn. 


Bei allen Französischen Netzen gibt es als Zwischen- 
instanz zwischen der Direktion und den ausführenden Dienst- 
stellen (Stationen, Güterstellen usw.) nur die Inspektionen. 
Bei der Westbahn bestehen zwischen der Direktion und den 
Inspektionen noch die Abtheilungen (divisions), die ihrer Ein- 
richtung und Zuständigkeit nach etwa den Preussischen Be- 
triebsämtern entsprechen. Nach der Zeitschrift „La voie 
ferree“ hat die Gesellschaft neuerdings je zwei Abtheilungen 
zu einer Landesgruppe (groupe regional) vereinigt und dadurch 
noch eine Zwischenstelle zwischen der Direktion.und Abthei- 
lung geschaffen. 


Allgemeine Französische Nebenbahngesellschaft. 


Infolge des Bankbruchs der Allgemeinen Eisenbahnbank 
hat auch deren Schöpfung, die „Compagnie generale francaise 
des chemins de fer secondaires“ ihre Zahlungen einstellen 
müssen. Das Vermögen besteht nach dem „Journal des trans- 
ey aus etwa 250000 Fres., die als Bürgschaftssummen in 

en Departements Deux Sevres und Cherbourg hinterlegt 
wurden. Sollten sie zurückerstattet werden, so können dadurch 
ungefähr die Schulden gedeckt werden, während die Antheil- 
haber voraussichtlich leer ausgehen. 


Die Bahnhöfe Poitiers und Tours. 


Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat am 28. Februar 
d. J. unter Vorsitz von de la Tournerie, Vizepräsident des 
Generalraths der Brücken und Strassen, einen Ausschuss von 
3 Generalinspektoren und einem Schriftführer eingesetzt, um 
die Fragen der Vergrösserung des Bahnhofs Poitiers, sowie 
die Vereinigung der Orl&ans- und Staatsbahnlinien in diesem 
Bahnhof zu prüfen. Als nur berathende Mitglieder gehören 
dem Ausschuss: auch die Direktoren der Staats- und der 
Orl&ansbahn, der Vorsitzende des ee von Poitiers, 
endlich der Bürgermeister und ein Mitglied des Gemeinderathes 
von Poitiers an. 

Das „Journal des transports“ glaubt zu wissen, dass 
ein ähnlicher Ausschuss auch bezüglich des Bahnhofs Tours 
eingesetzt ist. 


Eisenbahnen der Charente. 


_ Das „Journal officiel“ vom 30. März d. J. veröffentlicht 
das Gesetz, betreffend a) Einverleibung der Lokalbahn Surge£res- 
Cognac in das Netz von allgemeinem Interesse, b) Gemein- 
nützigkeitserklärung der Eisenbahn Saint Jean d’Angely- 
Civray als solche von allgemeinem Interesse, c) Genehmigung 
des vom Minister der öffentlichen Arbeiten mit der Departe- 
ments - Eisenbahngesellschaft geschlossenen Konzessionsver- 
trages für die Linien Saint Jean d’Angely-Civray, Saint Jean 
d’Angely-Surgeres und Saint Jean d’Angely-Cognac. 


ettbewerb zu ver- 
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Lokalbahnen. 


1. Somme. Unter dem etwa 300 km umfassenden 
Somme -Netze der Societ& generale des chemiins de fer &cono- 
miques befindet sich die Linie Noyelles - Forest l’Abbaye 
(10,502 km), die durch Gesetz vom 22. Juli 1839 konzessionirt 
und am 24. August 1892 eröffnet wurde. In der Konzession 
sind die Baukosten auf 32000 Fres. für 1 km (also 336 263 Fres. 
im ganzen) festgesetzt und es ist bestimmt worden, a) dass 
das Anleihekapital *, der Baukosten, und b) dass die Verzin- 
sung und Tilgung der Anleihe ®, der 5% Zinsengewähr nicht 


übersteigen darf. */, der Summe von 336263 Fres. ergibt 
269011 Fres., die Gesellschaft beabsichtigt aber 345000 Fres. 
Schuldverschreibungen auszugeben, weil sie thatsächlich 


447049 Fres. an Baukosten ausgegeben hat. Die 5% Zinsenge- 
währ beträgt nämlich 16813,15 Frcs. und nach Abzug von 
einem Fünftel verbleiben 13 450,50 Fres.; mit dieser jährlichen 
Summe glaubt die Gesellschaft sich durch Ausgabe von 3% 
Schuldverschreibungen ein Kapital von 345 000 Fres. verschaffen 
zu können. Der Landes - Eisenbahnrath hat durch Beschluss 
vom 5. März d. J. das Gesuch der Gesellschaft befürwortet. 

2. Jura. Der Generalrath des Jura hat am 16. März 
seine Genehmigung dazu versagt, dass die am 26. Dezember 
1892 an Alesmonieres ertheilte Konzession für die Lokalbahn 
Lons le Saulnier-Clairvaux-Orgelet nebst Zweigbahn Clairvaux- 
Saint Claude an die Societ& des tramways du Jura übertragen 
werde, weil die Gesellschaft ihren Antheilhabern einen von 
Departement und Staat gewährleisteten Zins von 4,25% zuge- 
sichert, während die Gewähr von 127 874,76 Fres: nur 3,5% des 
3650000 Fres. betragenden Gesellschaftskapitals ausmacht; 
auch diese Verzinsung ist nur dann gesichert, wenn die Bau- 
kosten nicht überschritten werden. Die Entscheidung liegt 
nun in den Händen des Staatsrathes. 

3. Morbihan. Der Generalrath hat den Bau von 
250 km Lokalbahnen, die mit Meterspur herzustellen sind, aus- 
geschrieben, und zwar Plouay - Baud - Locmine - Ploörmel, la 
Roche - Bernard -Vannes - Locmins und Lorient -Plouay-Gourin. 


Die Kriegssendungen während des Feldzuges 1870/71. 


Die Frage der Kriegssendungen während des Feldzuges 
1870/71, die Jahre lang viel Staub aufgewirbelt, hat durch den 
Spruch des Staatsrathes ihre endgültige Lösung gefunden. 

nter Berufung auf einen Vertrag vom 10. Februar 1868 ver- 
langten die Eisenbahngesellschaften für die während des Feld- 
zuges 1870 71 ausgeführten Kriegssendungen eine Summe von 
57 255 116,75 Frcs. und erhielten darauf vor erfolgter Rechnungs- 
legung eine Abschlagszahlung von 50 016 614,16 Frcs., während 
durch einen am 15. Juli 1872 zwischen dem Kriegsminister 
und den Gesellschaften geschlossenen und vom Präsidenten 
der Republik genehmigten Vertrag die Rechnungsgrundlagen 
neu festgesetzt wurden, weil die Gesellschaften wegen der Be- 
setzung des Gebietes nicht die früher vorgeschriebenen Be- 
läge sämmtlich beibringen und für alle Lieferfrist - Ueber- 
schreitungen verantwortlich gemacht werden konnten. Unter 
Anwendung dieses Vertrages setzten indessen die vom Kriegs- 
minister bestellten Prüfungsausschüsse die gesammten Forde- 
rungen der Gesellschaften auf 45315 961,09 Fres. fest, während 
letztere ihre Forderung im wesentlichen aufrecht erhielten 
und nur die noch ausstehende Restzahlung auf 6 790 834,40 Fres. 
ermässigten. Die infolge dessen eingeleiteten Verhandlungen 


| führten zu einem neuerlichen Abkommen vom 20. Juni 1877, 
ı auf Grund dessen 


emäss endgültiger Rechnung vom 1. Juli 
1879 die Gesellschaften von der erhaltenen, 50016 614,15 Fres. 
betragenden Abschlagszahlung 1521019,01 Fres. zurückzuer- 
statten hätten. Nachdem die Gesellschaften diesen Betrag 
thatsächlich zurückbezahlt hatten, schien das Abkommen von 
1877 in Kraft getreten und die Angelegenheit endgültig er- 
ledigt zu sein. 

Die radikalen Ausschüsse der Kammern in den Ge- 
setzgebungsabschnitten 1831—1885, 1885—1889 und 1889—1893 
glaubten sich indessen dabei nicht beruhigen zu können, und 
vereinbarten mit einem Privatmanne Namens Niclot, dass 
dieser gegen einen Antheil an den zurückzuzahlenden Beträgen 
die Mittel zur Verfügung zu stellen habe, um weitere Rück- 
zahlungen von den Gesellschaften auf dem Klagewege zu er- 
streiten. Dieses Abkommen wurde vom Kriegs- und Finanz- 
minister gebilligt und durch Erlass vom 14. September 1885 
stellte der Kriegsminister, um der Kammer entgegenzukommen, 
neuerdings verschiedene Anforderungen an die Gesellschaften 
und da diese dagegen einwandten, dass ja durch das Ab- 
kommen von 1877 die Frage endgültig erledigt sei, erklärte 
der Kriegsminister de Freycinet durch Erlass vom 29. Oktober 
1891 jenes Abkommen für nichtig, weil es Bestimmungen ent- 
halte, über die einem Kriegsminister kein Beschluss zustehe. 
Die Gesellschaften wurden zugleich beschuldigt, gewisse 
Leistungen zwei- oder dreimal in Rechnung gestellt und auch 
andere betrügerische Handlungen be zu haben. 

Die infolge dessen eingeleitete Klage endete mit folgen- 
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dem Beschluss des Staatsrathes, den auf Antrag des Re- 
gierungsvertreters Romieu gefasst wurde: 

Art. 1. Die Entscheidungen des: Kriegsministers vom 
Breabierıber 1885 und vom 29. Oktober 1891. werden für nichtig 
erklärt. 


Art. 2. Die Eisenbahngesellschaften werden von der 
Verpflichtung entbunden, an den Staatsschatz die in den 
genannten Entscheidungen angegebenen Summen zurückzu- 


zahlen. ‘ 
Art. 3. Der Staat wird zu den Kosten verurtheilt. 


Bücherschau. 


1. Traite des chemins de fer (Eisenbahnwesen) 
von Alfred Picard, Abtheilungspräsident im Staatsrathe; Verlag 
von M. J. Rothschild in Paris, rue de Saints P£res Nr. 13. Da 
dieses 4 Bände umfassende Werk seit. einigen Jahren ver- 
griffen ist, hat der Verleger von dem vierten Bande, der auf 
1164 Seiten den Verkehrsdienst der Eisenbahnen (Exploitation 
commerciale des chemins de fer) Frankreichs und des Aus- 
landes vollständig behandelt, einen Neudruck herstellen lassen 
und versendet ihn gegen Einzahlung von 40 Fres. frei nach 
allen Ländern des Welinestvereni 

v» Annuaire des chemins de fer (Eisenbahn- 
Jahrbuch) von E. Marchal; Verlag von ‘Dentu, Preis: 3,50 Frcs. 
Von diesem Werke, das wir bereits in früheren Jahren be- 
sprochen haben, ist der 8. Jahrgang (1893) erschienen. 

3. Etat actuelde la locomotive en France 
etäl’etranger (Gegenwärtiger Stand der Lokomotivfrage 
in Frankreich und im Autor von A. Collet, Ingenieur der 


Südbahn; von der Societe des @eleves des Arts et Metiers mit | 


dem Furno - Preise ausgezeichnet. Der Vertasser beschreibt 
zunächst die verschiedenen Verbundlokomotiven, behandelt 
dann die Vervollkommnungen der Steuerung, die Aenderungen 
des Heizkessels, die bessere Wasser- und Brennstoffver- 
werthung, die Anordnungen zum leichteren Uebergang in 
Krümmungen, sowie die Neben- und Strassenbahnlokomotiven, 
und gibt schliesslich Uebersichten über das Kostenerforder- 
niss der verschiedenen Lokomotivarten. 


Todtenschau. 


Charles Av&rous, seit 16 Jahren Direktor des „Journal 
des transports“, ist am 2. d. Mts. im Alter von 53 Jahren 
plötzlich verstorben. 


Aus England. 


Die elektrische Clapham Junction und Paddingtonbahn, 


eine der vor das Parlament gebrachten neuen Londoner Unter- 
grundbahnen, ist von Seiten der wissenschaftlichen Kollegien 
in Südkensington aufs heftigste angegriffen worden. Die Schul- 
männer haben geltend gemacht, dass die Magnetometer, ‚mit 
denen in den Anstalten gearbeitet wird, durch die Antrieb- 
maschinen der Lokomotive gestört werden würden. ‚Die 
„Industries“ bemerken dazu spöttisch, dass, wenn man den 
Nutzen der gesammten wissenschaftlichen Untersuchungen, 
welche in Südkensington ausgeführt worden, für die wirth- 
schaftliche Lage Grossbritanniens in Betracht zieht, nur einige 
wenige Pfund dabei herauskommen. 


Der Britische Aussenhandel. ! 


Bei einer Sitzung der Königlichen statistischen Gesell- 
schaft, die jüngst abgehalten wurde, :berichtete Mr. Stephen 
Bourne über den Aussenhandel in der neueren Zeit. Die Mit- 
theilungen sollen die Ergänzung zu früheren Vorträgen bilden. 
„Der Aussenhandel entspringt oder endigt im Vereinigten 
Königreich und besteht aus dem Import, den wieder aus- 
geführten Artikeln und den Produkten und Fabrikaten. die 
ins Ausland gehen.“ Während 20 Jahren belief sich der durch- 
schnittliche jährliche Import auf 7,84 Milliarden Mark. Davon 
wurden für 1,22 Milliarden reexportirt, so dass für 6,62 Milliarden 
im Lande blieben. Der Export belief sich auf 4,54 Milliarden, 
so dass der Ueberschuss des Imports über den Export 2,08 Mil- 
liarden betrug. Dieser Ueberschuss wird jedoch vermindert 
durch gewisse Abzüge für Importfrachten usw. und vermehrte 
Kosten für Lagerung des Exports, Kohlen und sonstige in den 
offiziellen Nachweisungen nicht enthaltene Importe. Auf 
diese Weise ist die Hältte dieses Facits mehr nach dem Augen- 
schein als nach der Wirklichkeit vorhanden und der vorhandene 
Ueberschuss muss grösser sein, als die überseeischen Einnahmen 
und die Ergebnisse der für die Heimath bestimmten :In- 
vestirungen. i 

Diese Verhältnisse sind im einzelnen nachgewiesen. 
Stephen Bourne unterscheidet zwischen den Unterschieden in 
Zunahme der Masse und der Abnahme in den Preisen. Es ist 
gezeigt, dass dielmportzunahme von 1892 über 1877 im Betrage 
von 660 Millionen sich zusammensetzt aus 3,34 Milliarden Zu- 
nahme in der Menge, abzüglich 2,68 Milliarden Preisrückgänge. 


-Telegraphenmaterialien, und 


Ebenso ist die Exportzunahme von 560 Millionen als Ergebniss 
aus dem Werthe Mer grösseren Menge von 1,68 Milliarden und 
dem Preisrückgang von 1,12 Milliarden. Das Interesse der 
Konsumenten war dahin gerichtet, grössere Mengen, ins- 


besondere Nahrungsmittel für denselben oder wenig höheren 


Preis zu erhalten; bei einer um 1,34 Milliarden grösseren 
Menge waren im 15. Jahre nur 120 Millionen mehr auszugeben. 
Weitere Zusammenstellungen zeigten, dass in den 20 Jahren 
aus den Kolonien für 1,78 Milliarden ein- und nach den Kolonien 
für 1,66 Milliarden ausgeführt worden sind, während nach den 
sonstigen Absatzgebieten für 4,08 Milliarden ausgeführt wurden 
bei einer Einfuhr von 6,04 Milliarden im jährlichen Durch- 
schnitt. Verglichen mit 1877 hat die Einfuhr an Nahrungs- 
mitteln im letzten Jahre nur 120 Millionen mehr betragen; die 
Menge hat im Werthe um 1,34 Milliarden zugenommen, während 
der Preis um 1,22 Milliarden zurückgegangen ist. Baumwolle 
hat an Menge um 920 Millionen zu-, im P 
abgenommen. Ferner waren die Waaren der Textilbranche im 
Werthe um 480 Millionen höher, im Preise um 600 Millionen 

eringer. Eisen hatte 140 Millionen mehr an Quantität; der 
Preisrückgang war ‚ebenso gross. i 

Die andauernde Zunahme des Handels und die Abnahme 

der Preise war für den Konsumenten, weniger für den ein- 
heimischen Produzenten von Vortheil. Die Werthabnahme 
der  Exportgegenstände, die Zunahme ihrer Menge und die 
Abnahme ihrer Preise in den Monaten des laufenden ‘Jahres 
sind keineswegs ermuthigend. ; BE 


Der Connelly’sche Trambahnmotor. RR 


- Während einiger Monate ist auf der London und Green- 
wichtrambahn in Süd-Bermondsey eine neue Oelmaschine im 
Betrieb, wie sie in Amerika seit einiger Zeit in Anwendung 
ist. . Sie ist 12pferdig, in einem kleinen Wagen untergebracht 
und hat ein Paar hochliegende, aufrechte Oylinder ie eine: 
Kurbelwelle treiben. 
cylindrischen Behälter, der in einem anderen Cylinder sich 
oberhalb der Maschine befindet. Die Dämpfe werden durch 
Elektrizität zur Explosion gebracht, die von einer kleinen in 
dem Motorwagen befindlichen Dynamomaschine geliefert wird, 
die ihrerseits wieder von der Oelmaschine angetrieben wird. 
Die Elektrizität wird in einem Akkumulator aufgespeichert, 
der nicht allein die Zündung besorgt, sondern auch den Wagen 
beleuchtet. Aus einer Mittheilung über den Betrieb ist zu 
ersehen, dass in 7 Tagen bei 14stündiger täglicher Fahrt 350 
Fahrten gemacht wurden, in denen 818 km zurückgelegt und 
4182 Personen befördert wurden. Dabei wurden 318 1 Oel 
verbraucht. 


Aus Südamerika. 


Brasilien. 


Durch Erlass vom 16. Dezember 1892 ist der Aufsichts- 
dienst des Staates bezüglich der Eisenbahngesellschaften neu 
geregelt worden. zu 

Kapitel 1 dieses Erlasses setzt die grundsätzlichen Rechte 
und Pflichten der Regierung bezüglich der Eisenbahngesell- 
schaften auseinander und gibt im allgemeinen an, durch 
welche Beamten sie die ihr obliegende Aufgabe der Ueber- 
wachung ausübt. An der Spitze dieser Beamten steht der 
General-Eisenbahninspektor, der unmittelbar dem Minister für 
Gewerbe, Verkehrswesen und öffentliche Arbeiten unter- 
stellt ist. 

Kapitel 2 und 3 handeln von den Beamten und ihren 
Aufgaben. BE, 

Kapitel 4, das die Artikel 33—36 umfasst, bestimmt in 
Art. 33, dass die Aufstellung der Rechnungen nach besonderen 
Anweisungen des Ministers für Gewerbe, Verkehrswesen und 
öffentliche Arbeiten zu erfolgen hat. %% 

Nach Art. 34 haben die Gesellschaften für Zwecke der 
Staatskasse folgende Urkunden vorzulegen: 1. Uebersicht der 
Einnahmen und Ausgaben naeh Quellen bezw. Gruppen 
geordnet, 2. Ueberschuss der Einnahmen über die Anssaber 

ezw. umgekehrt; 3. eine besondere Anlagekostenrechnung für 
jede Theilstrecke; 4. einen Bericht über den Verkehr und die 

etriebseinnahme des letzten Halbjahrs; 5. eine Uebersicht 
der Einnahmen jeder Station während des letzten Halbjahrs; 
6. eine Uebersicht des Standes der Fahrbetriebsmittel; 7. eine 
Nachweisung der von den Lokomotiven, Wagen und Zügen 
zurückgelegten Strecken; 8. eine Uebersicht der Zugförde- 


rungskosten; 9. einen Bericht über die Ausnutzung der Züge 
und Wagen; 10. eine Nachweisung des Brenn- und Schmier- 
stoffverbrauchs sowie der Betriebsmittelbeschädigungen ; 


11. eine Uebersicht bezüglich Erneuerung der Oberbau- un 
12. eine Uebersicht: der vorge- 
kommenen Unfälle, RE 

Art. 35 gibt die Urkunden an, die von Gesellschaften, 
welche keine Zinsengewähr geniessen, vorzulegen sind. yi 


reise um 180 Millionen. 


Das Mineralöl befindet sich in einem’. 
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- Nach Art. 36 sind alle Gesellschaften verpflichtet, dem 
Staatsingenieur monatlich die Gesammteinnahme, die Gesammt- 
ausgabe, die Anzahl der Reisenden, das Gesammtgewicht der 
nach Gewicht beförderten Waaren, das Gewicht der nach Raum- 
umfang beförderten Waaren, die Anzahl der Thiere, der 
Fahrzeuge, der Privattelegramme, die Zugzahl, die Anzahl der 
zurückgelegten Kilometer und die dem öffentlichen Verkehr 
übergebene Länge anzugeben. 

In Ausführung des Art. 33 hat der Minister bestimmt, 
dass die Aufstellung der Rechnungen durch einen Ausschuss 
zu erfolgen hat. der sich aus einem Staatsingenieur als Ver- 
treter der öffentlichen Verwaltung, einem Beamten des Staats- 
'schatzes und einem Angestellten der Gesellschaft zusammen- 
setzt. Die Arbeit dieses Ausschusses geht dann an den General- 
Eisenbahninspektor, der sie prüfen nnd nöthigenfalls abändern 
lässt und schliesslich an die Regierung, die an letzter Stelle 
zu entscheiden hat. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v.©. Haftpflicht. Rollbahn mit Pferdebetrieb. Be- 
triebsunternehmer. Aus den Entscheidungsgründen: 
‚1. Soweit es sich um die Frage handelt, ob die von der be- 
klagten Gesellschaft erbaute Arbeitsbahn als eine „Eisenbahn“ 
im Sinne des $ 1 des Haftpflichtgesetzes anzusehen sei, hat 
das Ober-Landesgericht sich der Rechtsprechung des Reichs- 
Öberhandelsgerichts (Entsch. Bd. XX S. 151; Bd. XI S. 243; 
Bd. XXV S. 208), sowie des Reichsgerichts (Entscheid Bd. I 
S. 174; Bd. II S. 38; Bd. VII S. 40) angeschlossen. Nach dieser 
ist eine auf eisernen Schienen laufende Bahn dieser Art dann 
als eine Eisenbahn im Sinne der erwähnten Vorschrift anzu- 
sehen, wenn eine objektive Gefährlichkeit des Betriebes vor- 
liegt, welcher derjenigen bei dem Betriebe einer dem allge- 
meinen Verkehr dienenden Eisenbahn gleichartig ist. Dass 
diese Voraussetzungen im vorliegenden Falle gegeben sind, 
wurde mit genügender PRalaschlicher Begründung festgestellt. 
Deshalb konnte das Ober - Landesgericht ohne Rechtsirrthum 
annehmen, dass der Untall bei dem Betriebe einer Eisen- 
bahn erfolgt sei. 2. Was die weitere Frage anbelangt, ob die 
beklagte Gesellschaft in Ansehung desjenigen Betriebes, durch 
welchen der Unfall herbeigeführt wurde, als Betriebsunter- 
nehmerin anzusehen sei, so ist das Ober-Landesgericht im 
Anschluss an die Rechtsprechung des Reichsgerichts von der 
Auffassung ausgegangen, als Betriebsunternehmer sei nicht 
der Eigenthümer ne Aienbahn als solcher, sondern une 
anzusehen, für dessen Rechnung der Betrieb geführt wird. Es 
hat aber angenommen, dass die beklagte Gesellschaft den Be- 
trieb der von ihr erbauten Eisenbahn nicht den Unternehmern 
B. und M. gegen eine ihr von diesen zu zahlende Vergütung 
überlassen Ehe: sondern dass dieser Betrieb unter ihrer 
Leitung und für ihre Rechnung erfolgt sei, B. undM. dagegen 
als die von ihr aufgestellten und bezahlten Transportführer 
angesehen werden müssten. Dass dieser thatsächlichen ein- 
Be end begründeten Feststellung ein Rechtsirrthum zu Grunde 
iege, ist nicht ersichtlich; insbesondere erscheint die Aus- 
führung der Revisionsklägerin nicht als zutreffend, die Eisen- 
bahn könne nicht für ihre Rechnung betrieben worden sein, 
weil sie selbst von dem Betriebe keinerlei Vortheil gehabt 
hätte, dieser vielmehr lediglich den Interessen von M. und B. 
gedient habe. Dabei ist übersehen, dass die beklagte Gesell- 
schaft aus dem Bau und dem Betriebe der Eisenbahn einen 
Vortheil auch mittelbar, nämlich dadurch ziehen konnte, dass 


mit Rücksicht auf deren B. und M. von ihr zugestandenen Be- 


nutzung der Transport der zum Kasernenbau erforderlichen 
Materialien unter günstigeren Bedingungen erfolgte. Wie der 
Bauunternehmer 
bestimmten Theiles einer solchen unternommen und zu diesem 
Zwecke eine zur Verminderung der Transportkosten dienende 
Arbeitsbahn angelegt hat, in Ansehung der letzteren als Be- 
triebsunternehmer anzusehen ist, sofern er nicht den Betrieb 
dieser Eisenbahn einem anderen übertragen hat, so konnte 
das Ober - Landesgericht auch ohne Rechtsirrthum annehmen, 
die fragliche Arbeitsbahn sei von der Beklagten selbst 
für eigene Rechnung betrieben worden. Betreffs der Frage, 


ob der Betrieb Unterunternehmern übertragen worden sei, 
dass die Be- 


kam aber auch der Umstand in Betracht, 
klagte nicht blos die Eisenbahn gebaut und unterhalten 


305 


welcher den Bau einer Eisenbahn oder eines | 


sowie die erforderlichen Wagen gestellt, sondern auch 
die Leitung des Betriebes durch einen von ihr ange- 
stellten und bezahlten Aufseher ausgeübt hat. Nun wird aller- 


dings von der Revisionsklägerin noch geltend gemacht, die 
Eisenbahn sei zeitweise dem 97. Infanterie - Regiment zum 
Zwecke des Kiestransports überlassen worden und bei einem 


solchen Transport habe sich der Unfall ereignet; es sei sonach 


hier das genannte Regiment als Bauunternehmer anzusehen. 
Dieser Umstand ist Mer bedeutungslos; wenn die beklagte 
Gesellschaft im allgemeinen als Betriebsunternehmerin anzu- 
sehen war, konnte sie diese Eigenschaft dadurch nicht ver- 


| 


— 


lieren, dass sie dem Regiment gestattete, ihre Eisenbahn und 
ihre Wagen nebenbei zum Kiestransport zu benutzen, und 
dass die Transportführer der Beklagten für ihre dadurch ver- 
anlasste besondere Thätigkeit vom Regiment entschädigt 
wurden.“ (Erk. des II. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
24. Mai 1892 und des Ober - Landesgerichts Colmar, III. Civil- 
senat vom 15. Februar 1892, Jur. Veitschr f. Elsass - Lothr. 
Bd. XVII S. 481 ff.) 


v. 0. Enteignung. Aus den Entscheidungs- 
ründen: „Für Werthminderung der südlich des Bahn- 
ammes belegenen Wiesen waren dem Kläger im Verwaltungs- 

verfahren 4000 4. Bekiigt Die Vorderrichter haben diesen 
Betrag abgesetzt. it Unrecht ist hierin eine Verletzung der 
Grundsätze des Enteignungsgesetzes gefunden worden. Die 
nach $ 8 dieses Gesetzes zu bestimmende Enteignungsent- 
schädigung ist eine einheitliche, wenn sie sich auch aus ver- 
schiedenen Ansätzen zusammensetzt. Daraus folgt, wie der 
I. Civilsenat des Reichsgerichts in dem Urtheil vom 24. Juni 
1885 zutreffend ausführt, dass nach Beschreitung des Rechts- 
weges nur von der einen Seite die einzelnen ee auch 
zum Vortheil derjenigen Partei, welche den Regierungsbe- 
schluss nicht angetochten hat, in der gerichtlichen Entschei- 
dung ‚geändert werden können, sofern nur die Gesammtent- 
schädigung keine Abänderung zum Vortheil derselben erleidet.“ 
Erk. des V. Civilsenats des Reichsgerichts vom 21. Januar 1893; 
urist. Wochenschr. 1893 S. 149.) 


v. ©. Enteignung. Eigenthumswechsel durch Zustellung 
des Enteignungsbeschlusses. Aus den Entscheidungs- 


| S ründen: „Das Berufungsurtheil beruht auf der Anschauung, 


ass die Enteignung mit dem Tage der Zustellung des Ent- 
schädigungsbeschlusses zusammenfalle. Dies ist rechtsirrig. 
Allerdings liegt dem in dem Urtheile dieses Senats (Entsch. 


| Bd. XXVII S. 263) ausgesprochenen Rechtssatze, dass für den 


Werth der Tag der Zustellung des Entschädigungsbeschlusses 
maassgebend sei, die Anschauung zu Grunde, dass mit diesem 
Tage ein festes obligatorisches Verhältniss zwischen 
dem Unternehmer und dem Eigenthümer oder, wie sich das 
Urtheil ausdrückt, ‚die Perfektion der Enteignung‘ eingetreten 
sei; allein von diesem obligatorischen Band ist, wie der weitere 
Inhalt des reichsgerichtlichen Urtheils klar stellt, wohl zu 
unterscheiden der Eintritt der dinglichen Rechtswirkung, des 
Eigenthumswechsels, welcher nach $ 44 des Enteignungsge- 


setzes vielmehr an die ‚Zustellung des nteig- 
nungsbeschlusses ($ 32)‘ geknüpft ist. $ 32 aber be- 
stimmt, dass die Enteignung auf Antrag des Unternehmers 
von der Bezirksregierung ausgesprochen wird, nach $ 36 


Abs. 2, dass die Entschädigungssumme in Ermangelung ab- 
weichender Vertragsbestimmungen vom Tage der Enteignung 
mit 5 2 zu verzinsen ist. Unter dem Tage der Enteignung im 
Sinne der letzteren Bestimmung kann hiernach nur der Tag der 
Zustellung des Enteignungsbeschlusses ($ 32). verstanden 
werden. Mat also im vorliegenden Falle eine förmliche Ent- 
eignung im Sinne der $S 32, 36, 44 stattgefunden, so ist in 
Ermangelung anderweiter Vertragsbestimmungen die Ver- 
flichtung des Beklagten zur Zahlung von Zinsen erst mit 
em Tage der Zustellung des Enteignungsbeschlusses einge- 
treten; ist aber eine freiwillige Besitzeinräumung erfolgt, so 
richtet sich die Verzinsung nach der ausdrücklichen oder 
stillschweigenden Verabredung, bei welcher letzteren der 


| Grundsatz des Art. 1652 Nr.2 des code civil für die Auslegung 


des Parteiwillens von Bedeutung sein kann.“ (Erk. des 
II. Civilsenats des Reichsgerichts vom 17. Februar 1893; Rep. 
312 92; Jurist. Wochenschr. 1893 S. 191.) 


Bücherschau. 


Brockhaus’ Konversationslexikon, 14. Auflage. 

Der soeben erschienene 6. Band ist gleich seinen Vor- 
gängern mit einer Fülle illustrativen Schmuckes ausgestattet 
und reich an vorzüglichen Artikeln. Neben den von 12 Karten 
und Plänen begleiteten geographischen Artikeln (es seien nur 
Elsass-Lothringen, Eaelandı Erde, Europa, Finnland, Essen, 
Erfurt, Fiume, Florenz erwähnt), sind es vor allem die natur- 
wissenschaftlichen und technologischen Artikel, welche den 
6. Band auszeichnen. Unter den erstern ragen die allein mit 
20 Tafeln, darunter 3 schönen Chromoblättern illustrirten 
zoologischen Artikel hervor. Unter den technologischen, durch 
7 Separattafeln und zahlreiche Textabbildungen erläuterten 
Artikeln mögen genannt werden Elektrotechnik, Feuerlösch- 
wesen, Flachsspinnerei. Besonders anregend ist auch der von 
einer instruktiven Tabelle begleitete Artikel Erfindungen. 
Unter den biographischen Artikeln sei nur als wiederholtes 
Beispiel, mit welcher Präzision die Redaktion den Tagesereig- 
nissen folgt, Jules Ferry’s Tod erwähnt, der eben erst erfolgte. 
Einen besonderen Vorzug vor allen ähnlichen Werken besitzt 


der neue „Brockhaus“ dadurch;-dass man ‚über alle Gebiete des: 
Rechts und der Volkswirthschaft ausführliche,.. zuverlässige 
Belehrung aus ihm schöpfen kann: Man vergleiche z. B: die 
Artikel Eltern, Familie, Erbschaft. Dass auch die volkswirth- 
schaftlichen Artikel (z. B. Erwerbsgenossenschaften,. Fabrik- 
gesetzgebung, Fabrikordnung u. a..m.) nicht fehlen, versteht 
sich von selbst. 

Der neue „Brockhaus“, der keinen der Vorzüge der 
früheren Auflagen preisgegeben hat, ist: somit wieder in einer 
neuen zeitgemässen Richtung bahnbrechend. 

Erwähnen wollen wir. noch,- dass: "in der prächtigen 
Lichtdrucktafel „Genter Altar“, welche den: Artikel van Eyck 
begleitet, jenes für die Entwickelung ‘der Kunst wichtige Bild, 
dessen einzelne Theile an weit. von einander entfernten:.Orten: 
verstreut sind, zum ersten Mal in: seiner ursprünglichen Ge- 
sammterscheinung, wie .bei-dem: Original: mit‘ auf- und zuklap- 
penden Flügeln, wiedergegeben ist. ; 


Nachruf. 
Rudolf Eilert +  :. . 


Am 8. April d.-J. starb der- Direktor" des ‚Saarbrücker: 


Eisenbahn - Betriebsamtes; Regierungs- . und- -Baurath- Rudolf. 


Eilert. Geboren -am 17.-März 1836 zu Sangerhausen,  besucht6- 


woselbst er im Jahre 1854 das Zeugniss der Reife erhielt. 
Nachdem er auf der’ Königlichen‘ Bauakademie zu: Berlin stu- 


dirt und 1860/63 als Bauführer beschäftigt: gewesen,. war et 


nach Ne Baumeisterprüfung (21.-Oktober 1867) bei dem! 
Bau der Berli 


für die Eisenbahnlinie Neuhaldensleben'- Oebisfelde betraut‘ 
und am 24. Mai 1873 als Königlicher’Eisenbahn-Baumeister n&ch 
Nordhausen versetzt; sodann 1875 von.dort: nach Hannover"zum’ 
Bau der projektirten direkten Bahn von’ Hannover nach‘ Har- 
burg. Am 6. November 1875 würde er zum Eisenbahn -Bauw- 
und Betriebsinspektor ernannt und dann im April- 1876 als Vor- 


steher des bau- und betriebstechnischen. Büreaus an die'Direk- | 
tion der Main-Weserbahn nach Kassel versetzt. Hier, wo sich : 


ihm ein reiches Feld der Thätigkeit erschloss, verblieb‘ er”bis 
zum Jahre 1884 und zwar vom 1. April: 1880 ab' als ständiger 
Hilfsarbeiter an dem neu gegründeten Betriebsamt der Main- 
Weserbahn. Im Juli 18834 wurde er an die Königliche Direk- 
tion der Berlin-Hamburger Bahn nach Berlin berufen, um an 


der Verstaatlichung dieser Bahn thätig mitzuwirken und trat | 


dann am 1. April 1885 in das neu gegründete Betriebsamt 
Berlin -des Direktionsbezirks Altona als Vertreter des Betriebs- 
direktors über. Im Mai 1888 wurde er als Direktor an das: 
Eisenbahn-Betriebsamt Saarbrücken berufen, in welcher Stel- 
lung er bis zu seinem Tode verblieb. Eilert hat in allen diesen 
Den Stellungen hervorragende Tüchtigkeit an den 

a 
bedeutenden Amte reiche Gelegenheit gegeben. Wenn schon 
in gewöhnlichen Zeiten die Verwaltung dieses verkehr- und 
industriereichen Bezirks: bedeutende Anforderungen an die 
Arbeitskraft und an das Verwaltungstalent des. Oberleiters 
stellt (101 Stationen, 1400 etatmässig angestellte Beamte, jähr- 
licher Etat etwa 6500000 .), sö traten für die Zeit seiner’ 
Wirksamkeit daselbst noch ganz bedeutende Bauausführungen 
hinzu. Die Um- und Erweiterungsbauten: der grossen Bahn- 
höfe Saarbrücken, Völklingen, Neunkirchen, sowie der Neubau 
des zweiten Geleises der Fischbachbahn 
Camphausen - Neunkirchen) wurden während seiner Amts- 
thätigkeit in Saarbrücken theils vorbereitet, theils in 
Angriff genommen und wesentlich gefördert, theils 
vollendet. Es ist nur eine Stimme darüber, dass er sein Amt 
musterhaft verwaltet hat. Reiche Erfahrung im. Eisenbahn- 
wesen wurde bei ihm von einer ausserordentlich raschen und 
scharfen Auffassungsgabe unterstützt, die ihn das Wesentliche 
in allen Sachen sofort erkennen: liess. Er war ein Techniker 
mit weitem Blick und deshalb zu höheren Verwaltungsstellen 
Fe besonders befähigt. 


Grundsätze seines Handelns. Im. Verkehr mit der bedeutenden 


Industrie seines Bezirks: verstand er es, die Interessen der 
Staatseisenbahn-Verwaltung mit den Anforderungen der ersteren 


in Einklang zu bringen, und gar manche unüberwindlich er- 
scheinenden Schwierigkeiten hat er in geschickter Weise zur 
beiderseits befriedigenden Lösung zu führen verstanden. Im 
Dienst war er, wie ein so verantwortungsvolles Amt es mit 
sich bringt, ernst und, wenn es sein musste, streng, aber er 
verstand es auch, fröhlich: zu- sein: mit den Fröhlichen und 


n-Lehrter Bahn zunächst als’ Sektions-Baumeisteg.®! 
sodann 4 Jahre lang als Abtheilungs-Baumeister mit dem-Wohn# | 
sitze in Oebisfelde thätig. Dann wurde er mit den: Vorarbeiten + 


(Saarbrücken- | 


Strenge Gewissenhaftigkeit und - 
nparteilichkeit, offene Wahrhaftigkeit, dabei wohlwollende 
Milde, insbesondere den Untergebenen' gegenüber, waren die 


gar. mancher Fachgenosse und gar mancher seiner Freunde, 
: deren er im Saarrevier viele erworben, wird zu den schönsten » 


' Erinnerungen’ die Stunden zählen, welche er ınit dem durch 


"nicht nur unter den Amtsgenossen, 


persönliche Liebenswürdigkeit und muntere Geselligkeit aus- 
Bunter Verewigten bei einem Glase perlenden Scharz 


ofbergers im Saarbrücker Kasino zubrachte. 
sondern auch 
rossen Freundeskreise die Bestürzun 
ass er, der allen als ein Bild der 

fester Gesundheit - erschien, von schwerer Rippenfell- 


anneskraft und felsen- 


So war. denn 
in dem 
gross, als man hörte, 


und. 


. Lungenentzündung befallen sei. Lange schwankte die tückische. 


Krankheit hin und-her und gerade in dieser Zeit zeigte‘ die. 


allseitige herzliche :Theilnahme, welche Hochachtung und 


Liebe. er in den weitesten Kreisen genoss. Jedoch’ vermochte 


: weder ärztliche Kunst, noch ‘die auföopferndste- unermüdliche: 
Pflege seiner treuen liebenswürdigen Gattin die Krankheit - 


' St. Johann und., Saarbrücken wohl: nur- selten gesehen An’ 


zum Besseren zu wenden, die Kräfte schwanden und am 
8. April d. J. entschlief -er sanft an den Folgen: der einge- 
tretenen Herzschwäche. Die Theilnahme an der Leichenfeier- 
lichkeit wär eine: so .‚grosse;: wie solche die Schwesterstädte 


1500 Personen "nahmen: an! dem: Trauerzuge von dem Verwäl- 


tungsgebäude :des Betriebsamtes-nach dem Friedhofe theil? = 


Mitglieder der  vorgesetzten Eisenbähndirektion zu Köln, der 


. Generaldirektion zu: Strassbürg, der Pfalzbahndirektion, die - 
er die Gymnasien zu Nordhausen‘ und dann zu. Schulpfortä;- ı 


* eigenen "Bezirks, 


Betriebsdirekt6ren und-Fachgenossen aus weitem Umkreise; 
die' Civil- und-Militärbehörden, die Vertreter von Handel--und. - 


Industrie 'von Saar und Nahe, die Freunde des Verstorbenen 
und Bürger "derSchwesterstädte, die: Eisenbahnbeamten ‘des 


blichenen die letzte Ehre ‘zu erweisen. Ein: schönes. Denkmäl 


sowie- der benächbarten- Pfalzbahn: und 
Reichsbähn wären: 'in reicher Zahl erschienen, um dem Ver- 


haben- die ihm -untergebenen Eisenbahnbeamten gesetzt, indem‘ - 


‘2 Wer treu erfüllt hat seine Pflicht: 
‘Und andre stützt auf ihren Wegen, 

Wer auch so handelt wie er spricht, 
‘Der hat verdient des Himmels Segen!“ : 


.. Sein Andenken wird in den Herzen aller, die ihn gekannt: 
"haben, fi hohen Ehren bleiben. ZRir:; 


3% 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Versetzt sind: der Regierungsrath Fleischmann, 


Neckarbahn daselbst, der Regierungs- und Baurath Knoche, 


isenbahndirektor Oestreich, bisher in Frankfurt a/M., 
nach Köln behufs Wahrnehmung der Geschäfte eines Mitgliedes 
der Eisenbahndirektion (rechtsrh.) daselbst und der Eisenbahn- 
Bauinspektor Richter, bisher in Hamburgs, 
furt a/M. als Hilfsarbeiter an die Eisenbahndirektion daselbst. 

Der Regierungsbaumeister Vollers in Hirschber 
zum Fisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor unter Verleihung 


"sie folgeiiden Spruch mit; einem Traüerkränz auf das Grab.“ 
legten.:“*; GE x eh 


' bisher in Frankfurt aM., nach Darmstadt unter Verleihung - 
der Stelle des Preussischen Mitgliedes der Direktion der Main- 


‘ bisher Mitglied der Eisenbahndirektion in Frankfurt a/M., in - 
2 2 € ! \ ‘ gleicher Eigenschaft an die Eisenbahndirektion zu Berlin, der 
gelegt, insbesondere aber war ihm hierzu in seinem letzten: | ’ 


nach Frank= 


ists 


der Stelle des Vorstehers der Bauinspektion daselbst ernannt 


worden. 


Der Regierungs- und Baurath Eilert, Direktor des 


Betriebsamts in Saarbrücken, und der Eisenbahn-Bauinspektor 


Weithmann in Köln (Direktionsbezirk Köln linksrh.) sind 4 


gestorben. 


Oberhessische Eisenbahnen. 


Ernannt wurde: der Eisenbahn-Baumeister bei den 


Oberhessischen Eisenbahnen Philipp Stahl unter Belassung 


des: Amtstitels Eisenbahn-Baumeister zum Vorstand der Bau: 


behörde für Nebenbahnen in Starkenburg, der Eisenbahn-Bau- 
ert zum Vorstand der Baubehörde für ° 


assessor Arthur Wol 


Nebenbahnen in Oberhessen mit dem Amtstitel Eisenbahn- 


' Baumeister. 


Württemberg. 


Auf die Stelle eines Finanzraths bei der Generaldirektion- 


der Staatseisenbahnen wurde der Finanzassessor tit. Finanzrath 


Leo befördert: 


Die Bahnmeister Bosch, Gansser,'Dimler, Hart=- _ 
mann wurden zu Abtheilungsingenieuren ernannt. = 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 
Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Der an der Strecke Breslau- 
Stettin zwischen Nittritz . und 
Grünberg i,Schl. gelegene Haltepunkt 
Poln. Kessel wird — nach Mitthei- 
lung der Königl. Eisenbahndirektion 


Breslau — am 1. Mai d. J. eröffnet 
werden. 
Berlin, den 22. April 1893. (889) 


Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins 
Öldenburgische Staatseisenbahn. Lokal- 
Personenverkehr. Am 1. Mai d.J, wird 
der an der Strecke Quakenbrück - Ösna- 
brück gelegene Haltepunkt Achmer tür 
den beschränkten Personenverkehr er- 

öffnet. 
Näheres ist auf den betheiligten Sta- 


tionen sowie bei unserem erkehrs- 
büreau zu erfahren. 
Oldenburg, den 21. April 1893. (890B) 


Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Lokal-Personen- etc. Güterverkehr. 
Mit dem 1. Mai d. J. wird die an der 
Vareler Ringbahn gelegene Station 
Borgstede für den unbeschränkten 
Personen-, Gepäck- und Güterverkehr, die 
Station Bramloge für den beschränk- 
ten Personen- und Gepäckverkehr und 
unbeschränkten Güterverkehr sowie die 
Station Langendamm für den be- 
schränkten Personenverkehr eröffnet. 

Näheres ist bei den betheiligten Sta- 
tionen sowie in unserem Verkehrsbüreau 
zu erfahren. 

Oldenburg, den 22. April 1893. _(891B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


2, Aenderung von Stationsnamen. 

Anderweite Benennung der Stationen 
Steele Rh. und Steele B. M. Vom 1. Mai 
1893 ab erhält die an der Bahnstrecke 
Heissen - Altendorf a. d. Ruhr belegene 
Station Steele Rh. die Bezeichnung 
„Steele-Süd“ und die an der Bahnstrecke 
Essen-Bochum B. M. belegene Station 
Steele B. M. die Bezeichnung. „Steele- 


. Nord“, 


Köln, den 18. April 1893. (892) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


3. Güterverkehr. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion Altona 
ist das vonderDänischen Regierung 
im vergangenen Jahre in Anlass der 
Choleragefahr erlassene Verbot der Ein- 
fuhr von gebrauchter Wäsche, gebrauch- 
ten Kleidungsstücken und gebrauchtem 
Bettzeug aus Deutschland in 
Dänemark seit 1. April d. J. aufge- 
hoben. 

Das gedachte Einfuhrverbot erstreckt 
sich demnach nur noch auf die Einfüh- 
rung von Lumpen in Dänemark. 

Die Einfuhr der erstgenannten Gegen- 
stände aus Russland in Dänemark 
ist noch nicht gestattet. 

Berlin, den 22. April 1893. (893) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Auf der Station Leisewitz 
werden vom 1. Mai d. J. ab — nach Mit- 
theilung der Königlichen Eisenbahn- 


direktion. Breslau — auch Fahrzeuge 
aller Art abgefertigt. 
Berlin, den 25. April 1893. (894) 


Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Niederländisch-Italienischer Verkehr. 
Mit 15. Mai d. J. gelangt der V. Nach- 
trag zu den Niederländisch-Italienischen 
Ausnahmetarifen vom 5. Mai 1855 zur 
Einführung. 

Derselbe enthält u. a. Frachtsätze für 
Wolle und Wollabfälle im Verkehre mit 
bestimmten Italienischen Stationen und 
den Niederländischen Hafenstationen. 
Ausserdem sind in demselben besondere 
Bestimmungen über die Umkartirung 
von Sendungen auf den Schweizerisch- 
Italienischen Grenzpunkten aufgenom- 
men. 

Köln, den 24. April 1898. (895) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Gütertarif Berlin-Magdeburg und an- 
schliessende Privateisenbahnen. Zum 
Gütertarif für den Verkehr zwischen 
den Eisenbahn-Direktionsbezirken Berlin 
und Magdeburg nebst anschliessenden 
Privateisenbahnen vom 1. September 1890 
tritt vom 1. Mai d. J. der Nachtrag 7 
in Kraft. Derselbe enthält ausser meh- 
reren schon früher veröffentlichten Tarif- 
änderungen neue Entfernungen für die 
Station Hankels Ablage - Zeuthen des 
Direktionsbezirks Berlin, sowie eine Er- 
gänzung des Waarenverzeichnisses des 
Ausnahmetarifs für Eisen und Stahl etc. 
zur überseeischen Ausfuhr nach ausser- 

europäischen Ländern. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Güter- und Eilgut-Abferti- 
gungsstellen erhältlich. 

Mmadohurg den 21. April 1893. (896) 

önieliche Eisenba ndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Breslau - Erfurt. 
Die im Nachtrag IV zum Gütertarif für 
den vorbezeichneten Verkehr im Ab- 
schnitt IIb enthaltenen Entfernungen 
und Frachtsätze für Station Kochano- 
witz des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Breslau treten am 1. Mai d. J. in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Dienststellen. 

Erfurt, den 20. April 1398. (897) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Koksverkehr von Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Berlin. Im Ver- 
kehr von den Versandstellen Friedens- 
hoffnung-, Glückhilf-, Cäsargrube, Eg- 
mont- und Mayrauschacht, sowie Gustav- 
und Abendröthegrube des Waldenburger 
Kohlenreviers nach den Hochofenstatio- 
nen Beuthen O. S. E., Bobrek, Borsig- 
werk, Gleiwitz, Königshütte Oberschl., 
Koschentin, Laurahütte, Ludwigsglück, 
Morgenroth, Schwientochlowitz, Tarno- 
witz, Iworog und Zabrze des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau kommen vom 
1.Mai d.J. ab für Kokssendungen 
zum Hochofenbetriebe, welche 
als solche im Frachtbriefe 
ausdrücklich bezeichnet sind, 
um 0,05 „4 für 100 kg ermässigte Fracht- 
sätze zur Anwendung. 

Berlin, den 22. April 1893. (898MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Staatsbahn-Gütertarif Elberfeld-Breslau. 
Mit Gültigkeit vom 1. Mai d.J. ab wird 
die zwischen den Stationen Oeventrop 
und Wennemen der Strecke Schwerte- 
Arnsberg-Scherfede des Direktionsbezirks 
Elberfeld elegene Haltestelle Freien- 
ohl, welche vom gleichen Tage an für 
den Güterverkehr in Wagenladungen 
eröffnet worden ist, in den Staatbahn- 
Gütertarif Elberfeld-Breslau vom 1. Ok- 
tober 1890 einbezogen. Der Frachtbe- 


rechnung sind die Entfernungen der Sta- 
tion Wennemen unter Zuschlag von 
3 km zu Grunde zu legen. 
Breslau, den 25. April 1893. (899) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Vom 1. Mai d. J. an finden im uan- 
nover - Bayerischen Eisenbahnverbande 
für Cement im Verkehr zwischen Kiefers- 
felden bezw. Kufstein und Altona Aus- 
nahme-Frachtsätze für Wagenladungen 
von mindestens 10000 kg Anwendung, 
welche für 100 kg 2,02 .4 betragen. 

Hannover, den 19. April 1893. (900) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 

Deutsch - italienischer Verband. Die 
Italienischen Schnittsätze des Ausnahme- 
tarifs Nr. 11 für Wein werden vom 
22. Mai d. J. ab um: ein Geringes: er- 
höht. Die neuen Sätze können bei un- 
serem Abrechnungsbüreau hier erfragt 
werden. 

Strassburg, den 14. April 1893. (901. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 

Güterverkehr Köln (rechtsrh.)-Altona. 
Am 1. Maid. J. wird die StationBruns- 
bütteldesEisenbahn-Direktionsbezirks 
Altona in den Güter- etc. Tarif für den 
obenbezeichneten Verkehr aufgenommen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Dienststellen Auskunft. 

Köln, den 19. April 1893. (902) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Güterverkehr Köln (rrh.)-Magdeburg. 
Am 1. Mai d.J. treten Ausnahme-Fracht- 
sätze für Braunkohlen-Briquets (Darr- 
steine und Nass-Presssteine) bei Aufgabe 
von mindestens 20000 kg an einen Em- 
pfänger von den Braunkohlen-Versand- 
stationen des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Magdeburg nach den Stationen 
Aurich, Burhafe, Dornum, Emden, Esens, 
Georgsheil, Hage, Loppersum, Marien- 
hafe, Neermoor, Non ldeichl Norden, 
Oldersum und Wittmund des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.) in 
Kraft.‘ 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu erfahren. 

Köln, den 19. April 1893. (903) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Württembergisch-Elsass-Lothringischer 
Gütertarif vom 1. April 1891. (Theil II 
Heft Nr. 2 des Süddeutschen Verbands- 
Gütertarifs, Verkehr zwischen Deutschen 
Bahnen.) Mit Wirksamkeit vom 1. Mai 
1893 wird die Station Diesdorf der 
Elsass - Lothringischen Eisenbahnen in 
den vorbezeichneten Tarif mit direkten 
Frachtsätzen einbezogen, welche bei der 
genannten Station zu erfragen sind. 

München, den 14. April 1893. (904) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Oldenburgische Staatsbahn. Am 1. Mai 
d. J. gelangt für den direkten Güter- 
verkehr zwischen Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln’ (linksrhei- 
nisch) sowie der Crefelder Eisenbahn 
einerseits und Stationen der Oldenbur- 
gischen Staatseisenbahnen andererseits 
ein neuer Tarif zur Ausgabe, durch 
welchen der Tarif für den genannten 
Verkehr vom 1. April 1889 nebst den 
dazu erschienenen Nachträgen aufge- 
hoben wird. 


In dem neuen Tarif sind unter ande- 
rem Entfernungen und Frachtsätze für 
verschiedene Stationen der Oldenburgi- 
schen Staatseisenbahn neu vorgesehen. 

Eine Erhöhung der bisher bestandenen 
Frachtsätze wird durch den neuen 
Gütertarif nicht herbeigeführt, für ver- 
schiedene Stationsverbindungen tritt 
eine geringe Frachtermässigung ein. 

Der Tarif ist demnächst bei den be- 
theiligten Güterabfertigungen käuflich 
zu haben, bis dahin ertheilt das Ver- 
kehrsbüreau der unterzeichneten Ver- 
waltung nähere Auskunft. 

Oldenburg, den 21 April 1893. (905) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn - Güterverkehr Altona- 
Berlin. Am 1. Mai 1893 erhält der Aus- 
nahmetarif 17 für Eisen und Stahl zur 
überseeischen Ausfuhr nach aussereuro- 
päischen Ländern ein erweitertes Ar- 
tikelverzeichniss. Nähere Auskunft er- 
theilen die betheiligten Güter - Abferti- 
sungsstellen sowie das Auskunftsbüreau 

ier, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 15. April 1893. (906M G,) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Ostpreussische Südbahngesellschaft. 
Mit Gültigkeit von sogleich treten im 
Moskau oneaherrer und Preussisch- 
Russischen Eisenbahnverbande neue 
Spezialtarife für die Beförderung von 

achs und Hanf, gepresst und unge- 


presst, Flachs gehechelt, Hanfgarn 
(Seiler-- oder Kabelgarn), Flachs- und 
Hanfheede, gepresst und ungepresst, 


Flachsschäben, Werg, Acheln und Ab- 


fall beim Hecheln bei Flachs und Hanf 


im Verkehr von Russland über Grajewo 
nach Königsberg und Pillau, Stationen 
der Ostpreussischen Südbahn, in Kraft. 
Stücke derselben sind zum Preise von 
je 30 % auf der Fahrkarten - Ausgabe- 
stelle Königsberg Südbahnhof käuflich 
zu haben. (907H&V) 
Direktion. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Breslau 


und Magdeburg. Am 1. Mai d. J. treten | 


in dem oben bezeichneten Verkehre für 
Eisen und Stahl des Spezialtarifs II in 
Wagenladungen von mindestens 10 000 kg 
von Oberschlesischen Hüttenstationen 
nach den Stationen Bismark i/Altm, 
Genthin, Osterburg, Rathenow, Rogätz 
und Stendal ermässigte Ausnahme- 
Frachtsätze in Kraft. Ueber deren 
Höhe ertheilen die betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen und das Verkehrs- 
büreau der unterzeichneten Direktion 
Auskunft. 
Magdeburg, den 19. April 1893. 
önigliche Eisenba ındirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(908) 


Beförderung von Heu und Stroh. Im 
Verkehr zwischen Stationen der Preus- 
sischen Staatsbahnen einerseits und 
Stationen der Oldenburgischen Staats- 
bahnen, der Weimar-Geraer und der 
Saal-Eisenbahn andererseits können bis 
Ende August d. J. für Heu- und Stroh- 
sendungen in Wagenladungen Mangels 
offener Wagen von mehr als 72 m 
Länge nach Bestimmung der Eisenbahn 
zwei offene Wagen en Lade- 
fähigkeit von je nicht mehr als 7,2 m 
Länge zur Beladung gestellt werden. 
In diesem Falle wird die Fracht für 
jeden dieser Wagen nach dem wirklichen 
Gewicht der Ladung, mindestens aber 
für je 5000 kg für jeden Wagen nach 
dem. Satze des Spezialtarifs III erhoben. 


BE 


Nebengebühren, wie Deckenmiethe, 
Standgeld, Wägegeld etc. werden für 
jeden Wagen berechnet. 

Magdeburg, den 21. April 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


(909) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. Maid. Js. fällt das Thorgeld für 
Warschau im Verkehre zwischen Ems, 
Wiesbaden, Frankfurt a/M., Leipzig, 
Dresden, Franzensbad, Hamburg, Berlin 
einerseits und Moskau über Thorn- 
Alexandrowo-Brest andererseits fort. 

Die Personen-Fahrpreise der genannten 
Verkehrsbeziehungen ermässigen sich 
hierdurch um 2 Kopeken für 
karte und die Gepäckfracht für jede an- 
gefangenen 40 kg des Gepäck-Ueberge- 
wichts um 1 Kopek. 

Bromberg, den 17. April 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. (Einführung des Nach- 
trages III zum Personentarife 
für das Hauptbahnnetz der 
K.K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Mit 1. Juni 1893 tritt der 
Nachtrag III zu dem ab 1. April 1893 
gültigen Personentarife für das Haupt- 
bahnnetz der K. K. priv. Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn, enthaltend Aenderun- 
gen und Ergänzungen der Bestimmun- 
gen über den Transport von Personen 
(Separat-Personenzüge), Reisegepäck und 
Hunden, in Kraft. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
bei der Direktion und in den grösseren 
Stationen der K. K. priv. Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn zum Preise von 3 kr. 
pro Stück behoben werden. 

Wien, am 21. April 1893. 


(910) 


(911) 


5. Generalversammlungen. 


Lübeck - Büchener Eisenbahngesell- 
schaft. Gemäss SS 26-29 des Statuts 
werden die Aktionäre der Lübeck-Büche- 
ner Eisenbahngesellschaft zu der am 

Montag, den 29. Maid. J. 
Mittags 121) Uhr 
zu Lübeck im Kasinogebäude abzuhal- 
tenden 43. regelmässigen General- 
versammlung hierdurch eingeladen. 

Die Ausgabe der Eintrittskarten wird 
an dem bezeichneten Tage von 9 bis 
11 Uhr in dem genannten Gebäude durch 
eine aus 2 Notaren bestehende Kommis- 
sion bewirkt werden. 

Behufs Erlangung von Eintrittskarten 
haben die Aktionäre entweder ihre Aktien 
selbst unter Ueberreichung 
eines geordneten Nummern- 
verzeichnisses der Ausgabestelle 
vorzulegen, oder derselben die Beschei- 
ABuneen über die erfolgte Hinterlegung 
der Aktien vorzuzeigen. 

Zulässige Hinterlegungsstellen sind: 
die Hauptkasse der GesellschaftzuLübeck 
und die Kassen der Berliner Handelsge- 
sellschaft, sowie der Herren Robert 
Warschauer &Co. und F. W.Krause & Co., 
Bankgeschäft in Berlin, der Deutschen 
Effekten- und Wechselbank in Frank- 
furt a. M. und der Norddeutschen Bank 
in Hamburg. 

Die Hinterlegung der Aktien muss bis 
zum 25. Mai d. J. Mittags 12 Uhr ge- 
schehen und zwar unter Einreichung 
eines geordneten Nummernverzeichnisses 
in zwei Ausfertigungen, von denen die 


ie Fahr- | 


eine mit der Hinterlegungsbescheinigung 
dem Hinterleger zurückgegeben wird. 

Formulare zu den Nummernverzeich- 
nissen sind bei den Hinterlegungsstellen 
zu haben. 


Vollmachten zur Vertretung von Aktio- 


nären sind bei Empfangnahme der Ein- 

trittskarten abzugeben. 

Die Rückgabe der hinterlegten Aktien 
erfolgt vom 30. Mai d. J. ab gegen Ein- 
lieferung des mit Hinterlegungsbeschei- 
nigung versehenen Nummernverzeich- 
nisses und Quittungsleistung. 
Tagesordnung der General- 

versammlung. 

1. Vorlage des Verwaltungsberichtes 

der Direktion, der Bilanz und der 

Gewinn- und Verlustrechnung für 

das Geschäftsjahr 1892, sowie die 

Berichterstattung des Ausschusses 

über diese Vorlagen. 

. Genehmigung der Bilanz. 

. Neuwahl von drei Ausschussmit- 
gliedern an Stelle der ausscheiden- 
den Herren Senator Dr. Klug und 
Konsul Herm. Fehling in Lübeck 
und Bankier Schappach in Berlin. 
Verwaltungsbericht, Bilanz und Ge- 

winn- und Verlustrechnung können von 

den Aktionären vom 15. Mai d. J. ab in 
unserem Verwaltungsbüreau eingesehen 
werden. 

Lübeck, den 20. April 1893. 

Der Ausschuss 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 


aD 


(912) 


gesellschaft. 
K. K. priv. Süd- Norddeutsche Ver- 
bindungsbahn. Der Verwaltungsrath 


beehrt sich, die Herren Aktionäre zur 

XLI. (ordentlichen) Generalversamm- 

lung einzuladen, welche Sonnabend, 

den 27. Mai 189, um 109 Uhr Vor- 
mittags, in Wien im Bösendorfer- 
saale, I. Herrengasse Nr. 6 stattfindet. 
Gegenstände der Tages- 
ordnung sind: 

1. Mittheilung des Geschäftsberichtes 
für das Jahr 1892; 

2. Bericht des Revisionsausschusses 
über den Rechnungsabschluss des 
Jahres 1892; 

3. Berich. und Antrag des ' Verwal- 
tungsrathes, betreffend die Einlösung 
des am 1. Juli l. J. fälligen Aktien- 
kupons; 

4. Antrag des Verwaltungsrathes auf 
Aenderung des $ 35 der Gesellschafts- 
statuten und im Falle der Geneh- 
migung dieser Aenderung: 

Festsetzung der Entlohnung der 
Mitglieder des Verwaltungsrathes; 
5. Wahl von Verwaltungsrathsmit- 


a 

6. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prüfung des Rechnungsabschlusses 
des Jahres 1893. 

Gemäss des $ 26 der Statuten wollen. 
jene Herren Aktionäre, welche der Ge- 
neralversammlung . beizuwohnen beab- 
sichtigen, die Aktien sammt den nicht. 
fälligen Kupons längstens bis Sonn- 
abend, den 13. Mai l. J., 12 Uhr Mittags, 
entweder bei der gesellschaftlichen 
Hauptkasse in Wien, Administrations-. 
gebäude am Nordwestbahnhofe, oder 
bei der K. K. priv allg. Oesterr. Boden- 
kreditanstalt in Wien deponiren und die 
Legitimationskarten beheben. 

Mit den Aktien zugleich sind die von 
den Deponenten eigenhändig zu unter- 
zeichnenden Konsignationen in doppelter 
Ausfertigung einzubringen. 

Eine Konall wird mit der Er- 
lagsbestätigung versehen zurückgestellt. 


Fortsetzung der amtlichen Bekannt- 
machungen S. VI. 
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überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 
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Der Expedition bis zum 21. April Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 26. 


April 1898. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pix. zu beziehen. 


Zi RER 
Bezeichnung IS | Art der Ge | - L agerort Bemerkungen 
re! = Ver- Inhalt wicht 2 > euren 
Marke Nr. < packung | | kg 3 eklon Name ale welche, 5 
2 : der Bahn ‚Aufklärung 
der Güter - ’ dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit. Buchstaben bezeichnet: 
Mer | bez.: Mainz- 
BASEL 31 1 Fass Oel — |240 | 1/ Aschaffenburg Hessische Ludwigsb. Aschaffen- 
AsT 31736 1| Ballen ? .0,97 B) Dean IK. E.-D. Magdeburg DENE 
BAG 14951 1 h ? E10 7A 3 Finsterwalde K. E.-D. Erfurt | Finster- 
BD TREE B Kolli Papierwaaren —| 15 4 Langwedel K. E.-D. Hannover || Walde. 
BF 1699 1 Sack Kaffee — | 60 5  Insterburg K. E.-D. Bromberg 
{ Bn 4596 1 — Schlusslaterne — Y 6 nee: \ | 
Bn 4034 1 == Ober -Wagenlaterne Zn { Friedrichsteldef R | 
G.A.F 3868 17: "Kiste leer — | + 7 Münster Rechtsrh. Köln | Königsberg 
GE 17695 l Bund eis. Flanschen —. |) 733,58 Zwickau Sächsische Stsb. { be in 
CR 4423 1! Kiste | Kreide — | 8 9 Mainz ‚HessischeLudwigsb. i 
Cs — 1| Ballen Papier — | %& | 10), Venlo x. M. Rechtsrh. Köln 
CW 892 1 Fass Petroleum — | 181 |11| Zeulenroda Sächsische Stsb. 
D 1 i Kiste leere Flaschen 83 |138 Altona K. E.-D. Altona 
D 310 1 = Eisenplatte —| 51|1|13 Courl Rechtsrh. Köln 
DEF 2320 1 Kiste Kurzwaaren — | 40 | 14 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
EB 2301 1| Reisekorb | ? —|4|1 Rathenow IK. E.-D. Magdeburg 
ED 36446 1 Korb leere Flaschen — | 43 |16 Rixdorf K. E-D. Berlin Baklebe Fon 
= -Herne nach 
DE 2648 | ıl Kiste | leer —| 8 17) Bielefld  |K. E.-D. Hannover || Bielefeld; 
| b.Schuppen- 
E revision. 
>« 35207 | 1) Gestell | Nachtstuhl (neu) — | 19 | 18 Leipzig, Thür. B.| K. E.-D. Erfurt en 
; bei Boden- 
revision; 
ER 4 1 Fass leer —. | 95, 71619 4 * bezettelt: 
Leipzig Th. 
Mych ven, Br \ 12% Laucha. 28/3. 
FC 132 1 Stück Wagenfeder = 6,5 | 20 Steinheim K. E.-D. Hannover |, yozettelt: 
FV 20 1 Kiste $ — | 19 |21| Falkenberg K. E.-D. Erfurt Ehrenfeld 
- Freiheit 
FW 53 1|Glasballon | vermuthlich Dextrin | 49,5| 22 Leipzig, Bayer. B.| Sächsische .Stsb. i/Böhmen. 
GH 111 2 = Bettrahmen — | 2 |23 Mainz HessischeLudwigsb. bez. Mainz. 
GH 21 | 1 euminsst| leer —| 38 |4| Eisleben |K. E.-D. Frankf.aM. 
GH 88374 | Kiste leer 16,5 ı 25 Altona K. E.-D. Altona var > Beh 
GL 4019 l = gefüllt — | 26 | 26 Mainz |HessischeLudwigsb. { ee m ? 
GR 4 3 Pack Stühle — | 27 | 27 Barmen K. E.-D. Elberfeld | Mainz. 
Gzb Lichtenberg | 
{ BD. Bni } 11 1 x Ober-Wagenlaterne er Bi mrisarichefehle) K. E.-D. Bromber 
GSs 1 1 Kiste leer Hi — | 68 |29) Düsseldorf Rechtsrh. Köl 
c ; olzwaaren } 
H 292/3 2 Kisten { ori iSchacht ein) } 86 | 30 Emmerich x 
HB 7402 | Kiste Blechdosen 9 ı31 Düsseldorf 2 
HFN 282 1 Korb leer = 5 | 82 Berlin H. K. E.-D. Altona 
HR 6398 | 1 l Arche }| Säure —| 76 |38) Düsseldorf | Rechtsrh. Köln 
J 1831 1 Fass leer — | 46 |'34 Walcourt Grand Central Belge) 
JB 87 1 Sack Bürstenw. — | 62 | 85 Mainz Hessische Ludwigsb. re Hr 
{ J Gr \ — 1 = gusseis. Platte — |. 10 | 36,. Gronau Rechtsrh. Köln u 
5 _- die Kiste. -- 
{ n \| 232 | Kiste | Kartoffeln — | 15 |37]| Stuttgart | Württemberg. Steb.|d TARt man, 


„Soden“. 


Bezeichnung 
Marke Nr. 
JvG 40804 
JXL 14540 

L 13 & 515 

LS 584 

1885 

auz \ 9229 

{ 0,0 a 
weiss 
OVSS 

02 10 
ir B 11. 12 

P.r 123454 

PS 1518 

R 19/22 

RG 1426 
\ 62 
S&C { = } 

SE 

{ IX } 185 

S.J 589 

SK 6/11 

[ St L 
Ai Mr 
1263 
\ Be \ 362 } 
{ EB & Cie.j| 3738 
ULG 2870 
W 16 
w@ 355 
H., = 
Biele eld 
IVI grün } CE 
Bombay Er 
Feld- 
| schlösschen 102 
Brauerei 
ON & Co. fen 
I. Harfe, 
meister I 
Buslin 
le} a 
Posen T 
Pschorr 198823 
weiss I 
weiss I 

Ei; 15 

er 24 

> 39/41 

Tal 6421 
x gelb ic 

x Saroth a 


Strich weiss 


= Art der 
S Ver- Inhalt 
se Pe 
dserr G ü tieet 
1 Kiste Blechdosen = 
1 Rolle Kupferdraht _ 
1l Fass Mineralöl m 
1 Korb Eisenw. = 
1 Fass leer — 
4 — gusseis. Fenster — 
Sackrollwagen 
1 A | (Stechkarren) 
2 Kisten leere Bierflaschen — 
1 — Schraubenschlüssel — 
il Fass leer — 
1 Kiste Kindermehl — 
4| Kübel Wagenfett = 
1 Kiste Kaffeesurrogat _ 
2 Fässer Petroleum — 
1 Kiste Candiszucker — 
1 Pack Papier — 
2 I leere Säcke —_ 
1} Gebund | Schippen _ 
2) _ Ketten == 
1 Sack gefüllt = 
1 Kiste Etiquetten u.Kapseln 
1 Sack leere Cementsäcke — 
1 Fass leer —- 
B. Güter m. Adr. bez.: 
ji Fass Rothwein ? —_ 
3 Pack Sessel _ 
2| ‚Stangen Stabeisen — 
1 Fass leer — 
1 — Eisentheil — 
1 Pack Säcke = 
1 —_ alter Sophatisch — 
5 ee Holzschaufeln =; 
1| Gebinde | leer = 
C. Güter m. Numm.bez.: 
1| Stange | J-Eisen _ 
1 i: Rundeisen — 
1 Sack . | Schafwolle = 
ı| Stange | Rundeisen — 
9 == Wagenachsen = 
1| Packet Fensterstangen = 
D. Güter m. Zeich. vers.: 
10 Stück Stahlschaare = 
1 Stange Rundstahl 
6 Stück Tafelroste 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
1 —_ Achsschenkel — 
3 Stück Bauholz, 4 m lang — 
1 Bund Besenstiele _ 
viereckiger alter 
1 = eis.Blechkasten ohne 
Boden u. Deckel 
1 _ eich. Bohle, 4m lg. — 


Lagerort 


2 
® Stati Name 
ation 
g der Bahn 
33 Magdeburg ° |K. E.-D. ee 
39 Mainz IM HessischeLudwigsb. 
Frankfurta/M. 

40 { SantshL MT K. E.-D. Frankf. a/M. 
41 Eisleben En 
42) Heidelberg Badische Stsb. 
43 Buxtehude K. E.-D. Hannover 
44 Bremerhafen \ 

Freibez. - ” 
45 Eilenburg K. E.-D. Erfurt 
46 Buckau K. E.-D. Magdeburg | 
47 Dortmund B. M.| Rechtsrh. Köln 
48 2 Wollinii:.D, K. E.-D. Bromberg 
49 Mainz HessischeLudwigsb. 

Dresden-N. 

50 \ Leipz. Bhf. } Sächsische Stsb. 
51 Alzey HessischeLudwigsb. 
52| Grossschirma Sächsische Stsh. 
53| Mainz Hessische Ludwigsb. 
54 [ Mülheim ai Aha Rechtsrh. Köln 
55 Mainz HessischeLudwigsb. 
56 Hamburg B. K. E.-D. Altona 
57 Mainz HessischeLudwigsb. 
58 Berlin H. K. E.-D. Altona 
59 Herborn Rechtsrh. Köln 
601 Witten B. M. .i 
61 Anclam K. E.-D. Berlin 
62 Elberfeld K E.-D. Elberfeld 
63| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
64 Berlin Anh.-Dr.B.| K. E.-D. Erfurt 
65 Karlsruhe Badische Stsb. 
66 Karow Meckl. Friedr. Frzb. 
67, Inowrazlaw K. E.-D. Bromberg 
68 Berlin P. K. E.-D. Magdeburg 
69 Bützow Meckl. Friedr. Frzb. 
70 Wunstorf K. E.-D. Hannover 
71 Langwedel “ 
72| Oberlahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M. 
73| Nordhausen u 
74 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
75 Mainz HessischeLudwigsb. 
76 Neu:Ruppin |Paulinenaue-N.-Rpp. 
37. Düsseldorf Rechtsrh. Köln 
78 Lenzen K. E.-D. Altona 
79) Frankfurt a/O. K. E.-D. Berlin 
80 Bur K. E.-D. Magdeburg 
8 Base Badische Stsb. 
82 Offenbach I|K.E.-D. Frankf. a/M. 
8| Angermünde | K.E.-D. Berlin 
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Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur. 
Autklärung 
dienen können). 


Mainz. 
bez.: 
Elb erfeld- 


Eisleben. 


bez.: 
ie Neuwied. 


die Flaschen 
sind gez.: 
Dampf- 
brauerei 
« Freyburg 
a/U. 


{ bez.: Diez 
Mainz. 


bez.: 
Frankfurt 


- Mainz. 


Lfde. Nr. 


101|. 


104 
105 


106 
107 
108 
109 
110 
111 
112 
113 
114 
115 
116 
117 


118 
119 
120 
121 
122 
123 


124 


125 


126 
127 
128 
129 


130 
131 


132. 


133 


134 
135 
136 
137 


'138| 
139. 


140 


141 


142 


% Bezeiehnung 13 Bann are 
Marke | Nr. Er packung 


Kollo 
Rolle 
Stange 
Stangen 


Kolli 
Stück 


Mehl Fe] 
Er Baur 


| 


HHHDNDHONDOHmm- 


ER 


_ 
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Bund 
Bunde 
Sack 


Perekchen 
Sack 


Stück 
Sack 
Ring 
Sack 


Stück 
Milchkanne 
Sack 


aha bee | 


BREBSE RE En 


A EP 


a No ee ge ur er U eg ns 


er IE ei „| 
En Tr 


Kolli 
Weinfass 
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| Eisen 


Farbe 


‚Packrollwagen 
\ 


Inhalt 


der Güter 


Dachsplisse 
verz. Draht 


U-Eisen 

Eisen 

Eisenblech 

Eisenblech 

Eisengusstheile 

Eisenstange mit 

ovalem j 

Erde 


Firniss 


Flacheisen 
Flachs : 
Flachs 


leer 


eis. Gasrohre 
gusseis. Gasrohr 
(Kniestück) 
Gemüse 
Giesslöffel 
Gusseisentheil 
gusseis. Heerdringe 


Hohlglas 


Holzpflanzen 
Kartoffeln 
eis. Kasten 


‚messingene Ketten 


Klauen (Hornschuhe) | 

Kleiderrechen 

ee Kochtöpfe 
atirbaum 

Latten 

Leinen 

elektr. Leitungsdra; 

Lumpen 

Maschinentheil 

altes Messing 

leer 

Mohnsamen 

eis. Pferdebaum 

runde eis. Platte 


Privatdecke 


IITTERTET 


| 


Reiseeffekten 


eis. Rohr 
Roste 


Säge 
Schliesskeile, 
roth gestrichen 2. 
Schraubenschlüssel® 
a. Velen | 
elun Si ; 
en > 
Soda Ns 
Stahl 
runde eis. Stangen — 
Strohsäcke 
usseis. Uhrgewichte 


nterlageschieber - u 


eiserne Walze mit 
Riemenscheiben- 
Waschtischaufsätze 
von Holz 


} 


leer 


| 'Ge- 


wicht 
kg 


*) bei Schuppenrevision; unabgefertigtes Gepäckstück ab ‚Wesel. 
**) 2,5 m lang; an den Enden mit Schrauben versehen. 


in Laigerort Bemerkungen 
z 7 aan snonders 
S Rare etwaige Merk- 
21 Stati male, welche zuı 
Ben > der Bahn een können), 
84 | Stettin K. E.-D. Berlin 
85 Duisburg Rechtsrh. Köln 
861-Dortmund B. M. 
87 "Thorn K. E.-D. Bromberg 
88| ° „Bremen K. E.-D. Hannover 
89 Hanau IK. E.-D. Frankf. a/M. 
90 Duisburg Rechtsrh. Köln 
91 Buxtehude :K. E.-D. Hannover 
92 Bremerhafen 
'\ -Zollinland } N 
931 © . ‚Mainz HessischeLudwigsb. 
94 n „ 
95 “ Reuth Sächsische Stsb. 
96| . ‚Pforzheim Badische Stsb. 
97 Gerdauen K. E.-D. Bromberg 
98 Bützow Meckl. Friedr. Frzb. 
:99 Dirschau K. E.-D. Bromberg 
1001 „Wildungen K. E.-D. Hannover ER NE DE 
‚101 Saalfeld’ K. E.-D. Erfurt 
102] Insterburg |'K. E.-D. Bromberg 
103 Berlin Schles. B.| K. E.-D. Berlin Des 
104 Lippstadt K. E.-D. Hannover \ - Krane 
105, Plauen i. V. Sächsische Stsb I 
Ob. Bhf. ; 
106 Ottbergen K. E.-D. Hannover 
107 Berlin P. 15%. a D: ernie 
108| Berlin Görl. B. Berlin 
109) Berlin Ostb. K. “ 5. ner 
110| “Creuzthal | K. E.-D. Elberfeld 
111 Zwickau Sächsische Stsb. 
112 Bebra RB Dr a: A Ntteideinerg 
113} Heidelberg adische Stsb. Heidelb 
114 Gerwisch K. E-D. Magdeburg ar 
115j Hamburg H. K. E.-D. Altona 
116 Oberlahnstein |K.E.-D. Frankt. a/M. 
117 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
118 Pforzheim Badische Stsb. 
119 Mainz HessischeLudwigsb. 
120) Heidelberg Badische Stsb. 
121 Wreschen K. E.-D. Bromberg 
122 Büchen K. E.-D. Altona 
1323| Borken i. W. Rechtsrh. Köln 
Hannover b. Schuppen- 
124 ( Die: „Abf. } nz \ revision. 
annover 
125)| Gep-Abf „ .) 
126| Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg 
127 Pforzheim Badische Stsb. 
128 Lehrte K. E.-D. Hannover 
129 Teterow Meckl. Friedr. Frzb. 
30) ‘Oberlahnstein K.E.-D. Frankf. a/M. 
“131l Essen B. M. | Rechtsrh. Köln 
3 182 Bi -Hainholz 'K. E.-D. Hannover 
133'Köni sberg ii. Pr. 'K. E.-D. Bromberg 
ke = Soest ı K. E.-D. Hannover ee 
:30,, Lenne ‚;K. E.-D. Elberfeld : 
13 Wese Rechtsrh. Köln = 
157 Berlin P.. K. E:-D. euıe 
138 Oberlahnstein ' K.E.-D. Frankt. a 
1189) U. Wattenscheid‘ "Rechtsrh. Köln 
140... x ‚Harburg K. E.-D. Hannover 
141 \&assel R. 5 
142 Stettin K. E.-D. Berlin 


Amtliche Bekanntmachungen. 
(Fortsetzung. 


Nach $ 25 der Statuten geben 10 Ak- 
tien das Recht auf eine Stimme; kein 
Aktionär kann mehr als 30 eigenbe- 
rechtigte Stimmen in sich vereinigen; 
als Bevollmächtigter kann niemand mehr 
als 20 Stimmen übernehmen. 

Die Aktionäre können nur durch Per- 
sonen vertreten werden, die selbst Mit- 
glieder der Generalversammlung sind, 
und haben in einem solchen Falle die 
auf der Rückseite der Legitimations- 
karte beigesetzte Vollmacht auszufüllen 
und eigenhändig zu unterzeichnen. 

Nach der Generalversammlung können 
die deponirten Aktien gegen Rückgabe 
der Empfangsbestätigung an dem Erlags- 
orte wieder behoben werden. 

Konsignationsblanquette werden bei 
den Erlagsstellen unentgeltlich verab- 
folgt. 

Wien, im April 1893. 

Der Verwaltungsrath. 
Nach dru eo kw irdenelerhk 
honorirt. 


(913) 


Erste K. K. priv. Donan-Dampfschiff- 
fahrts - Gesellschaft. Die diesjährige 
ordentliche Generalversammlung der 
P. T. Aktionäre der Ersten K. K. priv. 
Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft 
wird Sonnabend, den 13.Maid.)J., 

11 Uhr Vormittags, 
in Wien, im Saale Bösendorfer, I. Her- 
rengasse 6, stattfinden. 

Die stimmberechtigten Herren Aktio- 
näre*) belieben die Eintrittskarten vom 
5. Mai an in der Liquidatur der Gesell- 
schaft in Wien, III. Bezirk, Hintere Zoll- 
amtsstrasse Nr.] in Empfang zu nehmen, 
wo von dem &enannten Tage an auch 
das Programm über die für diese Ver- 
sammlung bestimmten Gegenstände und 
die Rechnungsabschlüsse sammt Ge- 
schäftsbericht eingesehen oder behoben 
werden können. 

Die in der Generalversammlung zu be- 
rathenden selbständigen Anträge der 
Aktionäre sind wenigstens vierzehn 
Tage vor derselben der Administration 
mitzutheilen, um in das Programm auf- 
genommen werden zu können. 


Blanquette zu Vollmachten sind in 
der Liquidatur zu haben. 
Wien, 20. April 1898. (914) 


Die Administration. 

*) Statuten. 

S 18. 

Unbeschadet der für die Mitglieder 
der Administration festgesetzten Aus- 
nahme ($29) hat jeder Aktionär, welcher 
sechs Monate vor und zur Zeit der Ge- 
neralversammlung als Eigenthümer von 
wenigstens fünf auf seinen Namen lau- 
tenden ganzen Aktien in den Büchern 
der Gesellschaft eingetragen erscheint, 
ein Oesterreichischer oder Ungarischer 
Staatsbürger und im Genusse der bür- 
gerlichen Rechte ist oder als juristische 
Person (Aktiengesellschaft u. dgl.) ihren 
Sitz in Oesterreich oder Ungarn hat, 
und zwar ohne Rücksicht auf den Be- 
sitz einer grösseren Anzahl von Aktien, 
bei einer jeweiligen Generalversammlung 
dann das Recht, im eigenen Namen eine 
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Stimme abzugeben, wenn er das wirk- 
liche Eigenthum der Aktien ausweiset. 
Dies geschieht dadurch, dass er seine 
Aktien wenigstens drei Tage vor der 
Generalversammlung bei der Admini- 
stration in Wien, oder sieben Tage vor 
derselben bei einer ihrer Agentien in 
Pest oder Linz erlegt. 

Diese Aktien werden dem Eigenthümer 
erst nach abgehaltener Generalversamm- 
lung wieder zur freien Verfügung er- 
folgt. ‚ 

S 19. 

Das Stimmrecht kann für juristische 
Personen (Aktiengesellschaften u. dgl.) 
sowie für Pflegebefohlene durch ihren 
gesetzlichen Vertreter und im allgemei- 
nen durch einen Bevollmächtigten aus- 
geübt werden; jedoch muss der Bevoll- 
mächtigte ebenfalls ein stimmberech- 
tigter Aktionär sein und die an ihn 
nicht länger als vor einer Jahresfrist 
ausgefertigte Vollmacht wenigstens sie- 
ben Tage vor der Generalversammlung 
bei der Administration ausgewiesen 
haben. 

Ein solcher Bevollmächtigter hat für 
sich und alle seine Mandanten zusam- 
men höchstens fünf Stimmen. 


6 Verdingungen. 


Im Wege der öffentlichen Ausschrei- 
bung soll eine Oentesimal-Brückenwaage 
ohne Geleisunterbrechung für eine Wiege- 


Soeben 


8000 
Abbildungen, 


Brockhaus 


fähigkeit von 30000 kg und mit einer 
6,5 m langen Brücke für die Haltestelle 
Nieder - Herwigsdorf beschafft werden. 
Lieferungsbedingungen liegen in dem 
technischen Büreau M, Brüderstrasse 36, 
von 9 bis 12 Uhr Vormittags. zur Ein- 
sicht aus und werden von uns gegen 
postfreie Einsendung von baar 50 A 
portopflichtig abgegeben. | 
Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung einer Centesimal-Brücken- 
waage für die Haltestelle Nieder-Her- 
wigsdorf“ zu dem auf Sonnabend, 
den 13. Mai 1898, Vormittags 
11 Uhr, anberaumten Termine an die 
unterzeichnete Direktion Claassenstrasse 
10/12 einzureichen. Zuschlagsfrist drei 
Wochen. 
Breslau, den 21. April 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
EEE SR ERENTO ER EEE EN ET TEEN 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


'915) 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


erscheint: 


16 Bände geb. & 10 M. 
oder 256 Hefte & 50 Pf. 


16000 
Ba SeitenText. 


Konversations-Lexıkon. 


14. Auflage. 


120 Chromotafeln und 48 


0 Tafeln in Schwarzüruck. 


300Karten. 


Berliner Bauanstalt für Eisenkonstruktionen, 


Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 


E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8, 
Telegr.-Adr.: Saucekloss.— Teleph.-AmtIIINo.1208 u.674 


Eiserne Baukonstruktionen für Hochbau, 
zanze Eisenbauwerke (aus Wellblech und Doppel- 
wandblech), Brücken, Deeken, Treppen, Bal- 
kons, Thüren, Fenster etc. Ferner Reservoire, 
Blech- u. Gitter-Maste für Signale und elektrische 


Beleuchtung. 


Lager von | Trägern, Schienen, Bauguas. 
Prospecte auf Verlangen gratis und france. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse & ' 


en 


N= 33, Zeitung des Vereins 109 


lichen Wasserstrasse durch 
besonders Nordamerika zu erwarten. 


Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch 


die Expedition 


(Bahnhof- 


Anzeigen: 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. ‘ 

Postgebiet jährlich & Mk. für sämmt- . einzusenden. N 

liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 


unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W,) 


einzusenden. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Der Nicaraguakanal. 


Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 2 


Betriebseinnahmen der Ungar. 
Eisenbahnen im März d. J. 
Eisenb.-Vorkonzess. in Oesterr. 

Bau der Wiener Stadtbahn. 
Konferenz der Mühlenverbände 


9 


. April 1893. 


ia 


Inhalt: 


Moskau-Kasan: Bahnbau. 
Kursk-Kiew. 


Börsenbericht. 

Aus Russland: 
Ein Russ. Eisenb.-Clearing house. 
Regierungskontrole über die 
Frachtbewegung aufden Eisen- 


Aus Nordamerika: 
Die Ausstellung der Eisenbahnen 
in Chicago. 


Aus Oesterreich-Ungarn: u. der Müllergenossenschaften. bahnen. en P . 
Die Betriebseinnahmen in 1892 Vergleich der Dux-Bodenbacher Periodische Besichtigung der Su an Eindlay f. 
und die Tarifpolitik. Bahn mit dem Bezirk und der Eisenbahnen. Amtliche Bekanntmachungen: 


Pceriodische Untersuchung der 
beweglichen Lager grösserer 
Brücken bei den Eisenbahnen. 

3%. Prior. d. Oesterr -Ung. Staatsb. 

Vereinfachung d. Verbandstarife. 

Anzeige über Achsbrüche usw. 

Investitionen auf d. Ung. Staatsb. 

Staatl. Betriebsübernahme der 
Fünfkirchen-Barcser Eisenb. 


Stadtgemeinde Teplitz. 

Vortrag über Lokal- u. Strassen- 
bahnen. 

Gegenseitig. Brandschaden-Asse- 
kuranzverband der Oesterr. 
Eisenbabnen. 

Eröffnung von Haltestellen. 

Generalversammlung der Lokal- 
bahn Mori-Arco-Riva. 


Der 


Der Plan, die Mittelamerikanische Landenge zu durch- 
stechen, ist beinahe ebenso alt, wie die Entdeckung Amerikas. 


In dem Maasse, wie die Westküste von Nord- und Südamerika 
in ihrer kulturellen Entwickelung fortschritten und der See- 
verkehr nach diesen Gestaden sich hob, machte sich das Be- 
dürfniss nach einer kürzeren Verbindung, 
liche Seeweg bot, immer mehr fühlbar. 
hiermit die gefahrvolle Umschiffung der Südspitze des Ameri- | 
kanischen Festlandes um das Feuerland, die alljährlich viele 


als sie der natür- 
Gleichzeitig sollte 


Opfer an Menschenleben und Gut erforderte, wesentlich ein- 
geschränkt, und so nicht nur der Seeweg kürzer, sondern auch 


die Schifffahrt mit mehr Sicherheit ausgeübt werden. G 
besonderen Vortheil von einer auch für Seeschitfe zugäng- 
den Amerikanischen Isthmus hat | 


Ganz 


So würde sich der See- 


weg von Newyork aus verkürzen 


| 
| 
| 


Berichtigungen. 

Eröffnung von Stationen. 
Fahrplanbekanntmachungen. 
Güterverkehr. 

Personen- und Gepäckverkehr. 
Eisenbahn-Effektenverkehr. 
Generalversammlungen. 
Verdingungen. 


Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Anordnung gegen Wagenbrände. | 
Petersburg - Warschau: Zweites 
Geleise. 
Konzession für Pensa-Charkow. 
Projekt Bijuk-Onlar-Eupatoria. 
Projekt Petersburg-Kiew. 
Südwestbahn: Eisenbahnstränge 
zum Dnjepr usw. 
Brjansk-Rylsk konzessionirt. 


DET OT 


Nicaraguakanal. 


Die bequemere und schnellere Verbindung müsste aber 
nothwendig eine Vermehrung gerade der Handelsbeziehungen 
zwischen den Vereinigten Staaten und der Mittelamerikanischen 
Staatengruppe, besonders aber mit den Republiken der Süd- 
amerikanischen Westküste, und weiter mit Australien und der 
Östasiatischen Küste zur Folge haben. Was dies für die He- 
bung des Handels zwischen diesen Ländern zu bedeuten hat, 
kann auch nicht annähernd ziffermässig angegeben werden. 


Von der Verwirklichung des Gedankens, den ersehnten 
Seeweg herzustellen, ist man lange zurückgeschreckt. Der von 
Alaska bis zum Feuerland durchgehende Cordillerenzug, der 
auch für die Amerikanische Landenge das feste Gerippe bildet, 
war früheren Geschlechtern ein unüberwindbares Hinderniss. 
Die Vereinigten Staaten erhielten nun zwar im Jahre 1869 
durch die Fertigstellung der ersten Ueberlandbahn, der in den 
achtziger Jahren noch weitere Pacificbahnen — im ganzen 


nach San Francisco um . 15 300 km | jetzt 7 — folgten, eine Verbindung zwischen den Ost- und 
\ N R nn n | Weststaaten ihres Bezirks. Was aber bedeuten diese Schienen- 
" Melbourne 5 5500. - wege gegenüber dem grossen Lastenverkehr, der wirthschaft- 
„  Valparaiso & 6 300 lich stets auf den Seeweg angewiesen bleiben wird? 


Aber auch der Europäisch 


e Schiffsverkehr würde viel- | 
fach seine Reiselängen abkürzen, z. B. würde die Verringe- 


rung des Reisewegs von Liverpool aus betragen 


Die Kanalfrage ist daher stets von der Nordamerikani- 
schen Regierung scharf im Auge behalten worden. Bereits in 
den sechziger Jahren verhandelte dieselbe mit den Mittel- 


na a en au amerikanischen Staaten Columbien und Nicaragua zwecks Ab- 
- Honoulu .. 8300 e schlusses eines Staatsvertrages über den Kanalbau. In den 
» Yokohama 4700 „ Jahren 1872—1880 liess sie unter der Oberleitung eines Kanal- 


— 808 — 


ausschusses in 9 Forschungszügen ausgedehnte Untersuchungen 
des ganzen in Frage kommenden Ländergebiets vornehmen. 
Eine schätzenswerthe Grundlage für diese Durchforschungen 
gaben die bereits 1849 und 1850 von Oliver W. Childs ange- 
stellten Messungen, durch welche nicht nur die niedrigste Ein- 
senkung in dem Cordillerenzug festgestellt, sondern bereits 
ein grosser Theil der jetzt gewählten Kanallinie untersucht 
worden war. 

Es mag hierbei auf die grossen Schwierigkeiten hinge- 
wiesen werden, welche sich diesen Vorarbeiten entgegen- 
stellten, und sie nur langsam fortschreiten liessen. Weit und 
breit bedeckt dichtes tropisches Gebüsch die Landenge; der 
forschende Blick des Ingenieurs dringt hier kaum 20 m weit. 
Jeder Fussbreit Landes musste mit der Machete*), unter deren 
Hieben das Rankenwerk nur mühsam beseitigt werden konnte, 
erkämpft werden. Auf der 50 km langen Strecke zwischen 
Greytown und Ochoa im Zuge der Kanallinie (siehe die bei- 
gegebene Karte) gab es weder Weg noch Steg; die Aus- 
rüstungsgegenstände der Expeditionen mussten hier auf den 
Schultern getragen werden, wobei die Träger tagelang den 
tropischen Regengüssen ausgesetzt waren, in der Niederung 
fusshoch im Wasser baden mussten, und in den steilen Bergen, 
von Baum zu Baum sich emporziehend, nur unter grössten 
‚Anstrengungen langsam vorwärts kamen. Besser ging es in 
dieser Hinsicht im Thal des San Juanflusses, da hier der 
Wasserweg benutzt werden konnte.‘ 

Diese Durchforschungen, die unter Leitung des Ober- 
ingenieurs Mr. Menocal ausgeführt worden waren, fanden 
ihren Abschluss in einem Gutachten des Ausschusses, worin 
die Kanallinie durch den Nicaraguasee als die beste hinge- 
stellt wurde. „Sie habe für Bau und Unterhaltung grössere 
Vortheile, und biete weniger Schwierigkeiten vom baulichen, 
ökonomischen und kommerziellen Standpunkt, als irgend eine 
andere Linie, deren Ausführbarkeit durch genügend eingehende 
Forschungen nachgewiesen sei“, hiess es darin. Die infolge 
dieses Gutachtens aufs neue mit dem Staate Nicaragua ge- 
pflogenen Verhandlungen scheiterten jedoch abermals. 

Erst im Jahre 1884, nachdem dem Unternehmen durch 
die am 31. März 1881 gegründete und mit einem Aktienkapital 
von 409 Millionen Mark ausgestattete Panamakanal - Gesell- 
schaft ein gefährlicher Mitbewerber erwachsen war, der trotz 
seines scheinbaren internationalen Charakters doch nur Fran- 
zösischen Einflüssen unterstand, gelang es den Vereinigten 
Staaten einen Vertrag mit Nicaragua abzuschliessen. Dieser 
aber fand nicht die Genehmigung des Senates, und der Prä- 
sident Cleveland zog den Gesetzentwurf, durch den die 
Vereinigten Staaten die Ermächtigung zum Bau des Kanals 
von der Volksvertretung forderten, im Jahre 1885 zurück. 
Cleveland war hierbei der Ansicht, dass der Bau der Privat- 
unternehmung zu überlassen sei. 

Infolgedessen bildete sich die Nicaragua-Seekanal- 
gesellschaft. Sie schritt sofort zur Aufstellung der spe- 
ziellen Vorarbeiten, die eine Vereinfachung des früheren, von 
Menocal gefertigten Entwurfes zur Folge hatten. Nachdem 
die Gesellschaft vom Staate Nicaragua die Bauerlaubniss er- 
halten hatte, suchte sie die Anerkennung der Vereinigten 
Staaten nach, vorzüglich um mit dem hierdurch erhöhten An- 
sehen die erforderlichen bedeutenden Kapitalaufnahmen leichter 
bewerkstelligen zu können. Dem Amerikanischen Kongress 
wurde demzufolge im Jahre 1888 ein Gesetzentwurf, betreffend 
die Ertheilung eines Freibriefs an die Gesellschaft für die 
Vereinigten Staaten, vorgelegt. Nach mehrfachen Verhand- 
lungen erhielt derselbe die Genehmigung des Senats, und am 
20. Februar wurde das Gesetz vom Präsidenten unterzeichnet 
und somit rechtsgültig. 

In dem Gesetze wurde die Gesellschaft unter dem Namen 
„Lhe Maritime Canal Company of Nicaragua“ mit einem Ver- 
mögen von 100 Millionen Dollar, das auf 200 Millionen Dollar 


*) Ein sensenartiges Messer. 


erhöht werden kann und in Antheilscheinen von 100 Dollar 
auszugeben ist, genehmigt. Sitz der Gesellschaft, welche von 
15 Direktoren, die in der Mehrzahl Amerikaner sein müssen, 
geleitet wird, ist Newyork. Die Bauerlaubniss verfällt, wenn 
nicht innerhalb dreier Jahre mit dem Bau begonnen ist. Der 
Freibrief wurde auf die Dauer von 198 Jahre ertheilt. In 
demselben war der ausdrückliche Vorbehalt gemacht, dass 
daraus „für die Vereinigten Staaten keinerlei Haftbarkeit hin- 
sichtlich der finanziellen Maassnahmen hergeleitet werden 
dürfe, wie auch die Bundesregierung jede Verantwortung für 
die Handlungen der Gesellschaft ablehne“ Warner Miller, 
ehemaliger Senator, ein Mann, der sich bereits mehrfach an 
grossen Unternehmungen betheiligt hat, wurde zum Präsidenten 
der Gesellschaft gewählt. 

Der wunde Punkt aber blieb die Geldbeschaffung. Aus 
privaten Mitteln sind zwar 5 Millionen Dollar hergegeben 
worden. Weit höhere Beträge — man sagt 25 Millionen — 
hat das Unternehmen aber schon gekostet. Wir kommen 
später noch darauf zurück, was mit dieser Summe, abgesehen 
von den Vorarbeiten, schon geleistet, bezw. durch welche Lei- 
stungen die Schuld der Gesellschaft auf diesen Betrag an- 
gewachsen ist. 

Das rege Interesse, welches gleichwohl die Nordamerika- 
nischen Behörden und vorwiegend diejenigen Oaliforniens an der 
Ausführung des grossen Unternehmens, besonders von der Zeit 
an hatten, als die Panamakanal-Gesellschaft ein so klägliches 
Ende gefunden, bethätigte sich im vorigen Jahre in der Ein- 
berufung einer von den meisten Nordamerikanischen Staaten 
beschickten Konvention in St. Louis. Dieselbe hatte den 
Zweck, über die Mittel und Wege zu berathen, wie das grosse 
Publikum dem Unternehmen gegenüber günstiger zu stimmen 
und zur Hergabe der erforderlichen Mittel zu bewegen sei. 
Der Präsident der Nicaraguagesellschaft, Miller, führte aus, 
dass die Kosten des Kanals wohl aufzubringen seien; er berief 
sich hierbei auf den Manchester-Seekanal, auf den Nordostsee- 
kanal und die neuen Amsterdamer Schleusenanlagen. Die 
Schwierigkeiten, denen der Bau des Nicaraguakanals begegnen 
wird, sind, wie wir weiter sehen werden, allerdings ganz un- 
vergleichlich grössere, als bei den von Miller angezogenen 
Kanälen. 

Der Präsident Miller führte ferner aus, dass die Unter- 
stützung des Unternehmens eine nationale Ehrenpflicht sei. 
Die Gesellschaft sei denn auch gewillt, das ganze Unternehmen 
der Regierung zu überlassen, wenn sich diese bereit zeige, die 
bisher entstandenen Kosten zurückzuerstatten und die Be- 
amten angemessen abzufinden. Unter Umständen wolle sie 
sogar von einer Entschädigung der Beamten Abstand nehmen. 
Die Konvention in St. Louis fasste das Ergebniss ihrer Be- 
rathungen in folgender Resolution zusammen: 


„Der Kongress der Vereinigten Staaten ist zu ersuchen, 
dem Kanalunternehmen eine solche Unterstützung angedeihen 
zu lassen, dass die rasche Fertigstellung gesichert ist, wofür 
selbstverständlich die Regierung die nöthigen finanziellen 
Sicherheiten erhalten soll. Bis zu dem Zeitpunkt, wo die Re- 
gierung die Angelegenheit selbst in die Hand nimmt, empfiehlt 
die Konvention den patriotischen Bürgern der., Vereinigten 
Staaten die Anlagepapiere der Gesellschaft “ 


Dies hat nun zu einem Gesetzentwurf geführt, der augen- 
blicklich dem Kongress in Washington vorliegt und bei dessen 
Berathung Für und Wider heftige Kämpfe entbrennen werden. 
Nach dem Entwurf soll die Regierung die Zinsgarantie für 
die Antheilscheine der Gesellschaft bis zu einer Höhe von 
00 Millionen Dollar übernehmen. Die Gesellschaft haftet 
hierfür der Regierung mit ihrem beweglichen und unbeweg- 
lichen Besitz. Alle bis jetzt ausgegebenen Aktien und Antheil- 
scheine sollen eingezogen und vernichtet, auch sollen vorher 
alle Verpflichtungen der Gesellschaft beglichen werden. Die 
Ausgabe der neuen Antheilscheine im Betrage von zunächst 
6 Millionen Dollar soll am 1. Januar d. J. erfolgen, dieselben 
müssen im Jahre 1953 wieder eingelöst, können jedoch nach 
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Bestimmung der Vereinigten Staaten schon von 1903 ab wieder 
eingezogen werden. 

Wir kommen hiermit auf die finanzielle Seite des Unter- 
nehmens. In einem Vortrage, der seitens des Generaldirektors 
der Gesellschaft, Mr. George W. Davis, im Januar vorigen 
Jahres vor dem Franklin Institute in Philadelphia gehalten 
wurde, gab der Vortragende die Gesammtkosten der Bauaus- 
führung zu rund 87800000 D. an. Er führte hierbei aus, dass 
der Kostenanschlag durch eine grosse Anzahl hervorragender 
Ingenieure geprüft und auf diese Summe festgesetzt worden 
sei, ja, dass sich bereits Unternehmer erboten hätten, die Aus- 
führung einzelner Theile für die veranschlagte Summe zu 
übernehmen. Einschliesslich der Gebühren für die Unter- 
bringung des erforderlichen Kapitals. der Zinsen während der 
Bauzeit und der ersten Betriebszeit, wo Dividenden noch nicht 
gezahlt werden können, wird das gesammte benöthigte Kapital 
jedoch auf 100 Millionen Dollar berechnet. 

Sorgfältige Ermittelungen haben nach den Angaben der 
Gesellschaft, denen wir bis auf weiteres folgen, ergeben, dass 
der Seeverkehr, welcher den Nicaraguakanal mit Vortheil be- 
nutzen würde, bereits jetzt mehr als 18 Millionen Tonnen 
jährlich beträgt. Es soll jedoch fürs erste nur ein jährlicher 
Verkehr von 6 Millionen Tonnen angenommen werden. Da 
man einen Zoll von 2,5 D. für die Tonne zu erheben ge- 
denkt, so entspricht dies einer Roheinnahme von 15 Millionen 
Dollar. 

Die Unterhaltungs- und Betriebskosten des Kanals glaubt 
man niedrig bemessen zu dürfen, da derselbe zum grössten 
Theil aus See- und Staustrecken besteht und die Kanalein- 
schnitte zumeist von festem Fels begrenzt sein werden. Man 
rechnet daher diese Kosten zu nur 1,5 Millionen Dollar, so 
dass eine Reineinnahme von 13,5 Millionen Dollar verbleiben 
würde. 

Es wird hierbei darauf hingewiesen, dass der Seeverkehr 
bald nach der Eröffnung einen grossen Aufschwung nehmen 
müsse, da sich dem Handel weite Gebiete zur vortheilhaften 
Ausbeute neu erschliessen würden. Die Westküsten von Nord- 
und Südamerika, Australien, Corea, Japan und Ostsibirien 
würden mit einem Schlage in enge Beziehungen zu dem Nord- 
amerikanischen Osten treten. Corea mit seinen 10 Millionen, 
Japan mit seinen 40 Millionen Einwohnern, und endlich die 
Spanisch - Amerikanischen Republiken am Stillen Ozean, die 
ihre Bedürfnisse jetzt zumeist auf den Europäischen Märkten 
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decken, müssten in lebhaften Verkehr mit den Vereinigten 
Staaten treten, aber auch die Nordamerikanischen Staaten der 
Westküste, Californien, Oregon, Washington und Alaska 
würden ein Aufblühen ihres Handels und ihrer Industrien und 
in deren Gefolge eine weitere Besiedelung erfahren. Endlich 
wird auch der grossen Bedeutung des Kanals für die Ver- 
theidigung der Amerikanischen Küsten und der Interessen der 
Nation in anderen Welttheilen gedacht. 

Kommen wir nun zu dem Kanal selbst. 

Den wichtigsten Theil der geplanten Schifffahrtsstrasse 
bildet der Nicaraguasee und sein Abfluss, der San Juan- 
strom, die die Grenze zwischen den Republiken Nicaragua und 
Costa Rica halten. Der genannte Binnensee dehnt sich in der 
Richtung von Südost nach Nordwest in einer Länge von nahezu 
160 km und einer Breite von 80 km aus. Obgleich der See mit 
seinem Westufer bis auf 19 km, in der Luftlinie gemessen, an 
den Stillen Ozean herantritt und von diesem nur durch einen 
Hügelzug von geringer Höhe, der tiefsten Einsattelung im 
Cordillerenzuge, getrennt ist, hat er doch seinen Abfluss ver- 
mittelst des am südöstlichen Ende austretenden San Juan- 
flusses, der nach einem 150 km langen Laufe und, nachdem er 
sich in seinem unteren Theile mehrfach deltaähnlich verzweigt 
hat, bei Greytown oder San Juan del Norte in das Atlantische 
Meer sich ergiesst. Der Seespiegel liegt 33,5 m über dem 
Meere, die Tiefe des Sees wächst bis zu 70 m, die Tiefe des 
San Juanflusses schwankt zwischen 10 und 40 m. In seinem 
Laufe befinden sich jedoch 3 Stromschnellen, die nur bei hohen 
Wasserständen von Dampfern überwunden werden können 
bei niedrigem Wasser werden zur Umgehung der Schnellen 
Trambahnen benutzt oder die Frachten werden auf kleine Boote 
umgeladen. 

Nach den früheren Entwürfen der Amerikanischen Re- 
gierung sollte der Kanal dem San Juanfluss in seinem ganzen 
Lauf folgen; es handelte sich also um eine Kanalisirung des 
Flusses, bei welcher die Stromschnellen beseitigt, Schleusen 
und Staudämme erbaut werden sollten. 

Die Nicaraguakanal-Gesellschaft hat diesen Plan abgeän- 
dert, indem sie den unteren Lauf des San Juan, der vielfach 
gewunden und zerspalten ist, aufgab und, von Greytown aus- 
gehend, zunächst mit dem Kanal die Niederung durchschnitt, 
dann dem Thal des Deseadoflusses folgte und nach Durch- 
brechung einer Bergkette und Kreuzung mehrerer Querthäler 
erst an einer Stelle, die den Namen Ochoa führt, den San Juan 
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fluss erreicht und von hier in dem Thal gleichen Namens bis 
zum See weitergeht. 

Die Vortheile, die hiermit erreicht worden sind, bestehen 
einmal in der Verkürzung der Kanallinie um 50 km, dann aber 
soll eine bedeutende Verringerung der Bau- und Betriebskosten 
hiermit verknüpft sein. 

Bei Ochoa soll quer durch das San Juanthal eine ge- 
waltige Thalsperre gebaut und hierdurch der San Juan- 
fluss bis nahezu zur Höhe des Nicaraguasees angestaut werden, 
wobei ein Spiegelgefälle zwischen See und Staudamm von 
1,3 m verbleiben soll. Von dem Westufer des Sees endlich 
führt der Kanal theils in Staustrecken, theils in Einschnitten 
zum Stillen Ozean hinab und erreicht denselben bei Brito oder 
San Juan del Sur. 

Der Kanal gliedert sich hiernach in folgende Abschnitte: 

1. die östliche Endstrecke, die, von Greytown 
ausgehend, in einer Länge von 16 km die nur wenig über dem 
Meeresspiegel gelegene Niederung durchschneidet. Diese Strecke 
ist lediglich durch Baggerarbeit herzustellen. Der Boden be- 
steht hier aus Sand und Klai. Hieran schliesst sich 

2. dieöstliche Schleusentreppe, im Thale des 
Deseadoflusses gelegen. Sie hat eine Länge von 5,6 km. Mit 
Hilfe der drei Schleusen wird der Spiegel des Nicaraguasees 
erreicht. Oberhalb jeder Schleuse bilden sieh durch Ausfüllung 
des Thales Staubecken, die Deseadobecken. Es folgt nun 

3. dieScheitelstrecke mit einer Länge von 246,3 km. 
Dieselbe durchbricht zunächst die östliche Wasserscheide in 
einem Felseinschnitt, der eine mittlere Tiefe von 43 m, eine 
grösste von 100 m und eine Länge von 4,7 km hat. Es werden 
dann mehrere quer zum Kanal gelegene Flussthäler gekreuzt, 
wobei diese unterhalb durch Thalsperren zu schliessen sind, 
und hierdurch bilden sich wieder mehrere Staubecken, von 
denen das San Franciscobecken das grösste ist. Bei Ochoa 
tritt der Kanal in das San Juanthal ein. Die durch die da- 
selbst befindliche Sperre hochangestauten Wassermassen des 
Flusses gestatten nunmehr eine freie Fahrt bis zum Nicaragua- 
see und über diesen hinweg bis zur Kanalmündung an der West- 
seite des Sees bei La Virgen. Hier durchschneidet der Kanal die 
nur 13 m über den Spiegel des Sees sich erhebende westliche 
Wasserscheide (dieselbe hat eine durchschnittliche Tiefe von 
nur 6,5 m) in einem 8 km langen Einschnitt und erreicht dann 
das Thal des Rio Grande. Durch Anstauung dieses Flusses 
bildet sich hier das gewaltige Tola-Staubecken, das eine durch- 
schnittliche Tiefe von 15 m hat. An das Becken schliesst sich 

4. die westliche Schleusentreppe mit einer 
Länge von 3,2 m an. Sie enthält gleichfalls drei Schleusen, 
mit deren Hilfe der Meeresspiegel des Stillen Ozeans erreicht 
wird. 

5. Die westliche Endstrecke, wiederum in der 
Niederung gelegen und von einer Länge von nur 0,9 km, führt 
zum Hafen von Brito. 

Die Gesammtlänge des Kanals beträgt hiernach 
272 km. Hiervon entfallen auf 


Kanaleinschnittsstrecken . 41,8 km 
Staubecken BA 
Flussstrecken 103,82, 
Seestrecken 90,95% 
Schleusen . A 120 
zusammen 272,0 km 


Der Kanalquerschnitt hat folgende Abmessungen er- 
halten *): 


: | Breite |Wasser- 
ee Wasser-| Sohlen- im uer- 
5 tiefe breite | Wasser- schnitts- 
von : = 
spiegel | fläche 
km m Mm. , m,.h gm 
im Erdeinschnitt 15,7 8,53 36,58 87,78 531 
e Britz, 4,6 9,14 36,58 | 64,00 460 
„ Felseinschnitt 8,6 9,14 24,38 56,08 341 
2 3 12,9 914 | 24,38 | 24,38 293 


Die sechs Schleusen sind sämmtlich im Felsen ein- 
geschnitten. Sie sollen Längen von 200 m, Breiten von 24,4 m 
und Tiefen von 9,14 m erhalten. Die Schleusengefälle liegen 
zwischen 8,9 und 13,7 m, sind mithin sehr bedeutend. 

Die Frage, ob ein Schleusenkanal überhaupt imstande 
sein wird, den grossen Schiffsverkehr zu bewältigen, der im 
Laufe der Jahre erwartet wird — man rechnet, dass der Kanal 
einen jährlichen Verkehr von 20 Millionen Tonnen durchzuleiten 
imstande sein muss —, wird an der Hand der namentlich mit 
der grossen Schleuse im Sault St. Marie Kanal gemachten Er- 
fahrungen, der den Oberen und den Huronsee miteinander ver- 
bindet, bejaht. Dieser Kanal hat in der That einen ganz ge- 
waltigen Verkehr. Im Jahre 1892 passirten diese Schleuse in 
233 Tagen 12580 Schiffe mit über 11 Millionen Tonnen Gehalt. 
Die Schleuse dieses Kanals, die mit Grundläufen versehen ist, 
soll denn auch als Muster für die beim Nicaraguakanal aus- 
zuführenden Schleusen dienen. Dem gegenüber passirten den 
Suezkanal im Jahre 1890 3389 Schiffe mit 6800000 t Gehalt. 
Hiernach scheinen allerdings der Zulassung eines Schleusen- 
kanals auch für den grössten Seeverkehr keine ernstlichen Be- 
denken mehr entgegenzustehen. 

Man nimmt an, dass ein Schiff für das Durchfahren des 
Kanals nur 28 Stunden gebrauchen wird. Diese Berechnung 
setzt voraus, dass auf denjenigen Kanalstrecken, welche einen 
gleichen oder grösseren Querschnitt als der Suezkanal haben, 
eine stündliche Geschwindigkeit von mindestens 8 km zu er- 
reichen ist und dass dieselbe auf den 12,9 km langen Fels- 
einschnittsstrecken mit nur 293 qm Querschnittsfläche auf 


‘4 km herabgeht. In den Staubecken wird eine Geschwindigkeit 


von 11 km, auf der Flussstrecke eine solche von 13 km und 
auf dem See eine solche von 16km in der Stunde erwartet. Es 
wird hierbei darauf hinzuweisen sein, dass der rund 160 km 
lange Suezkanal im Jahre 1890 durchschnittlich in 22 Stunden 
9 Minuten passirt wurde und dass im Jahre 1891 in einem Falle 
hierzu nur 14 Stunden 15 Minuten gebraucht wurden. 

Betreffs der für die Schleusungen erforderlichen Zeit 
gibt wiederum der St. Marykanal einen guten Anhalt. Die 
Füllung der daselbst befindlichen Schleuse von 157 m Länge, 
24,4 m Breite und 5,5 m Wassergefälle dauert 11 Minuten, die 
Leerung 8 Minuten. Die Durchschleusung eines Dampfers von 
3000 t beansprucht nur 30 Minuten und ist schon in bedeutend 
kürzerer Zeit bewerkstelligt worden. Dementsprechend ist 
eine Schleusungsdäuer für den Nicaraguakanal von 45 Minuten 
angesetzt worden. 

Ueber die Wasserversorgung der Scheitelstrecke 
bestehen keinerlei Bedenken, da der natürliche Wasserzufluss 
sehr reichlich ist. 

Ausser den Arbeiten, welche den eigentlichen Kanal be- 
treffen, sind noch die an seinen Endpunkten befindlichen 
Häfen in Greytown und Brito, die den Uebergang 
vom Ozean nach der künstlichen Schifffahrtsstrasse zu ver- 
mitteln haben, auszubauen. 

Dies möge zur Skizzirung des geplanten Unternehmens 
im allgemeinen genügen. Mr. Davis sagt, dass es keinerlei 
ungelöste Probleme biete. „Ingenieure, die dasselbe geprüft 
haben und in der Praxis stehende Bauleute sagen, dass es ein 
einfaches Werk sei. Es laufe darauf hinaus, eine gewisse 
Anzahl Kubikmeter Felsen zu lösen und Boden zu bewegen, 
Schleusen, Dämme und Häfen zu bauen.“ 


(Schluss folgt.) 


2 Vergleichsweise sei bemerkt, dass bei dem Nord-Östsee- 
kanal die Sohlenbreite 22m, die Tiefe beim niedrigsten Wasser- 
stand 85 m und die Spiegelbreite hierbei 64m, die Querschnitts- 
fläche bei diesem geringsten Wasserstand aber 378,75 qm 
beträgt. Die Wassertiefe beim mittleren Wasserstand des 
Kanals liegt zwischen 10,22 und 9,0 m. Der Suezkanal hat 
nach der Erweiterung eine Wassertiefe von 8,2 m, eine Sohlen- 
breite von 344m und eine Spiegelbreite von 100m. Die Wasser- 
querschnittsfläche beträgt rund 500'qm. 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung nener Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 6,83 km lange Strecke St. Margarethen-Bruns- 
büttel der Königlichen Eisenbahndirektion Altona, welche 
am 1. Mai d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben werden 
soll, ist — nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwal- 
tung des Vereins — vom Tage der Betriebseröffnung ab als 
Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 1166 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 25. d. Mts.). 


Aus Ossterreich-Ungarn. 


Die Betriebseinnaumen des Jahres 1892 und die Tarifpolitik. 


Dieselben sind nach den nunmehr vorliegenden definitiven 
Abrechnungen doch besser als man erwartete, Diesen Aus- 
weisen zufolge haben die Oesterreichischen Staats- und Privat- 
bahnen zusammen im Jahre 1892 die Einnahme von 210,79 
Millionen Gulden erzielt und zwar aus dem Personenverkehr 
50,5 Millionen Gulden und aus dem Güterverkehr 160,28 Millionen 
Gulden, die Gesammteinnahmen sind um 3 9 gegenüber dem 
Vorjahre (1891) zurückgeblieben. Die Anzahl der Reisenden hat 
im Jahre 1892 92,01 Millionen betragen und ist um 10,05 
Millionen gegen das Vorjahr, also um 12,9 2 gestiegen. Die 
Summe der Frachtgüter Ye: 75,9 Millionen Tonnen betragen 
und ist somit um 3 Millionen gestiegen. Ungeachtet dieser 
Vermehrung der beförderten Frachtenmenge hat sich die Ein- 
nahme daraus um 84 Millionen Gulden = 5 2 vermindert. 
Allerdings ist hierbei zu berücksichtigen, dass die Oester- 
reichischen Bahnen im Jahre 1892 einen Zuwachs von 109,15 
Kilometer erfahren haben. Die Ungarischen Staats- und 
Privatbahnen erzielten eine Gesammteinnahme von 92,4 Mil- 
lionen Gulden und zwar aus dem Frachtenverkehr 69,1 Mil- 


lionen und aus dem Personenverkehr 23,2 Millionen, was einer | 


Steigerung von 4,59 Millionen Gulden gegen das Vorjahr 
ae Dazu trug der Personenverkehr 1,7 Millionen, 
er Frachtenverkehr 2,87 Millionen Gulden bei. Es lässt sich 
daraus ermessen, um wie viel günstiger sich die Einnahmen 
gestaltet hätten, wenn die der Privatbahnen nicht durch die 
niedrigeren Tarife der Staatsbahnen beeinflusst worden wären. 
Allerdings ist bei letzteren eine Erhöhung der Tarife im Juli 
vorigen Jahres eingetreten, jedoch war Areselbe so geartet, 
dass die Privatbahnen davon nur wenig Nutzen ziehen konnten. 
Der Güterverkehr hat ungeachtet der Stagnation im Handel 
und in der Ausfuhr doch eine Vermehrung von 4,5 Millionen 
Tonnen oder um 4,8 2 erfahren. Oesterreich war hierbei mit 
3 Millionen, Ungarn mit 1,48 Millionen Tonnen betheilist. 
Während somit die Oesterreichischen Bahnen, was die Menge 
der mehrbeförderten Frachten anbelangt, Ungarn gegenüber 
einen grossen Vorsprung haben, ist — was die erzielte Ein- 
nahme anbelangt — die Ungarische Reichshälfte gegenüber 
der Oesterreichischen im Vortheil gewesen. Die Ungarischen 
Bahnen haben nämlich aus dem Güterverkehr eine Mehrein- 
nahme von 2,87 Millionen Gulden zu verzeichnen, während die 


Gulden ausweisen. Analoge Verhältnisse walten bezüglich der 
Einnahmen aus dem Personenverkehr vor, indem die Unga- 
rischen Bahnen ein Plus von 1,7 Millionen Gulden verzeichnen, 
während die Oesterreichischen die geringe Mehreinnahme von 
0,18 Millionen Gulden ausweisen. Es scheint, dass die Ergeb- 
nisse des Jahres 1892, welches insbesondere für die Oester- 
reichischen Staatsbahnen einen beträchtlichen Ausfall ergab, 
lesen Einfluss auf die staatliche Tarifpolitik üben wird, 
arauf deuten die wiederholten Erklärungen des Finanz- 
ministers in der Budgetdebatte, insbesondere die wohl mehr 
als Schreckschuss zu bezeichnende Aeusserung hin: Es könnte, 
wenn die schlechten Resultate des Staatseisenbahnwesens 
fortdauern sollten, auch der Moment eintreten, in welchem der 
Staat sich genöthigt sehen würde, die erworbenen Eisenbahnen 
successive wieder abzustossen. Aus solchen Aeusserungen 
erhellt wohl zur Genüge, dass man in den maassgebenden 
Kreisen die Nothwendigkeit einer tarifpolitischen Remedur 
vollauf einsieht. 

Wie aus den diesjährigen Ausweisen ersichtlich ist, 
haben sich aber die Betriebseinnahmen überraschend günstig 
gestaltet, obzwar in der Regel die ersten 3 Monate des Jahres 
schwächere Ergebnisse liefern. 


Periodische Untersuchung der beweglichen Lager grösserer 
Brücken bei den Eisenbahnen. 

Die Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen 

hat an die Verwaltungen sämmtlicher Oesterreichischer Privat- 

eisenbahnen nachstehenden Erlass gerichtet: „Es wurde mehr- 


fach die Beobachtun gemacht. dass «das Spiel der Stelzen 
(Pendel) und Rollen (Waen, bei den mit beweglichen Lagern 
ausgerüsteten grösseren Brücken infolge verschiedener Ur- 
sachen (nicht ganz richtige Adjustirung der. Lager, nicht ge- 
nügende Reinhaltung derselben usw.) kein ganz korrektes ist. 
So wurde namentlich bei den sogen. Stelzenlagern häufig eine 
schiefe Lage der Stelzen angetroffen, welche mit den Tempe- 
raturverhältnissen nicht im Einklange gestanden, ja mitunter 
geradezu entgegengesetzt jener war, welche mit Rücksicht auf 
die herrschende Temperatur erwartet werden musste, sodass 
der Schluss gerechtfertigt erscheint, es wohne derlei Lagern 
— wenn sie nicht mit besonderen, ihr Spiel sichernden Vor- 
richtungen (Mitnehmern) ausgestattet sind — die Tendenz 
einer nur einseitigen Bewegung inne, welche im Laufe der 
Zeit zu einem vollständigen Umkippen der Stelzen führen 
kann. Ebenso wurde bei den Rollenlagern mitunter beobachtet, 
dass eine der Endwalzen von der Lagerplatte abgerollt war, 
sonach auch bei diesen auf eine nur einseitige Bewegung ge- 
schlossen werden musste Die geehrte Verwaltung wird 
deshalb eingeladen, diesem Gegenstande ihre vollste Aufmerk- 
samkeit zuzuwenden und zu veranlassen, dass derartige Lager 
eriodisch und zwar am besten nach rasch eintretendem 
emperaturwechsel eingehend untersucht und erforderlichen- 
falls unter Rücksichtnahme auf die herrschende Temperatur 
regulirt werden; bei diesem Anlasse wäre jeweils auch eine 
gründliche Reinigung der Auflager durchzuführen. Dort, wo 
zu nahestehende Schotterabschlussmauern oder sonstige 
Hindernisse hemmend auf die Dilatation der Eisenkonstruk- 
tionen einwirken, werden diese Hindernisse in zweckdienlicher 
Weise zu entfernen sein, 


e 32 Prioritäten der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn, 
Die Entscheidung der Regierung über den diesbezüglichen 


Ausgleich ist herabgelangt. Der Erlass erhebt gegen die Hin- 


ausschiebung der Amortisationen bei den ersten 9 Emissionen der 
3 % Prioritäten keinen Einwand und fährt dann wörtlich fort: 
„Was die Anträge des Prioritätenkurators anbelangt, wonach 
auch die Amortisationsdauer der zehnten Prioritätenemission 
und der das Ergänzungsnetz betreffenden 32 Prioritätenemission 
in vorläufig nicht näher bestimmter Weise hinausgeschoben 


| werden soll, so würde prinzipiell auch hiergegen kein Bedenken 


obwalten, sofern den Bestimmungen der Konzessionsurkunde 


' und des Textes der bezüglichen Obligationen entsprechend, 
' das vom Staat bezüglich des Ergänzungsnetzes künftighin zu 
' garantirende 
‚ erforderniss für den Dienst der betreffenden Prioritätsan- 
i leihen-Emission in Einklang gebracht wird. Selbstverständlich 


Reinerträgniss mit dem geänderten Jahres- 


würden durch eine derartige neue Vereinbarung über das vom 


© Staate für das Ergänzungsnetz zu garantirende jährliche Rein- 
# erträgniss die hiermit in keinem unmittelbaren Zusammenhang 
" stehenden, in Geltung befindlichen Abmachungen über die Er- 
" mittelung des Reinertrages bezw. den vom Staate thatsächlich 
" zu leistenden Garantievorschuss in keiner Weise berührt 
- werden. .Es muss sonach dem Ermessen des Verwaltungsraths 
‚anheimgestellt bleiben, zu erwägen, ob demselben vom Inter- 
" essenstandpunkt der Aktionäre die für die letzteren im Falle 
“des Abschlusses des intentirten Vergleiches bezüglich der 


Prioritätenemissionen 1 bis 9 erwachsenden Vortheile aus- 


“reichend erscheinen, um auf die nachträglichen Propositionen 
Oesterreichischen Bahnen einen Ausfall von 8,46 Millionen F des Prioritätenkurators bezüglich der weiteren Prioritäten- 
" emissionen unter den vorangegebenen Bedingungen, wonach 


dem Anschein nach ein weiterer Vortheil für die Aktionäre 


nicht erwachsen würde, eingehen zu können.“ Die Verwaltung 
‚wird eingeladen, zu mündlichen Verhandlungen Vertreter in 
"das Handelsministerium zu entsenden. Dieser Einladung ist 
bereits entsprochen worden. 


Vereinfachung der Verbandstarife. 


Mit dem s. Zt. in dieser Zeitung mitgetheilten Erlasse 
des K. K. Handelsministeriums (vom 1. Juli 1890) wurden die 
Oesterreichischen Bahnen aufgefordert, auf die Vereinfachun 
der Verbandstarife hinzuwirken, und wurden darin zugleic 
die wesentlichsten Uebelstände angeführt, deren Beseitigung 
angestrebt werden sollte In der diesjährigen Nr. 40 des 
„V.-Bl. f. E. u. Sch.“ werden nun jene Maassnahmen ange- 
führt, welche bezüglich der Vereinfachung des Tarifwesens 
seit 1. Januar 1891 bereits getroffen wurden oder noch im 


Zuge sind. 


Anzeige über Achs-, Räder- und Radreifenbrüche. 


Infolge einer diesfälligen Anfrage seitens einer Bahnver- 
waltung wurde dieselbe von der K. K. Generalinspektion dahin 
beschieden, dass alle bei verkehrenden Zügen eintretenden 
Achs-, Räder- und Radreifenbrüche, deren Folgen die Auf- 
merksamkeit weiterer Kreise zu SEERD geeignet sind und eine 
sofortige Betheiligung der K. K. Generalinspektion an den 
bezüglichen Erhebungen voraussetzen lassen, im telegraphi- 
schen Wege anzuzeigen sind. Sonstige bei den verkehrenden 
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Zügen vorkommende Achsen-, Räder- und Radreifenbrüche 
sind blos mittelst Expressbriefen zur Anzeige zu bringen. 


Die Investitionen auf den Ungarischen Staatsbahnen. 


Der betreffende Gesetzentwurf wurde vom Abgeordneten- 
hause angenommen. Es sind nämlich dreierlei Arbeiten in 
Aussicht genommen, und zwar die Legung eines zweiten Ge- 
leises auf der Strecke Waitzen-Gran-Nana der Buda- 
pest-Marchegger Linie, wofür 1700000 fl. beansprucht werden, 
ferner der Abschluss der Umgestaltungsarbeiten in der Strecke 
Miskolcz-Fülek mit einem Kostenaufwande von 260 000 fl. 
und endlich die Vermehrung der Magazine und Geleise auf 
dem Budapester Westbahnhofe der Staatsbahnen. 

Die Nothwendigkeit, ja Dringlichkeit dieser Arbeiten 
wurde allseitig rlecit. — Da derlei Gesetzentwürfe im 
Oberhause in der Regel keiner Einwendung begegnen, so wird 
dieser Regierungsentwurf wohl bald Gesetzeskraft erlangen. 


Staatliche Betriebsübernahme der Fünfkirchen-Bareser 
Eisenbahn. 

Betreffs des von den Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen zu führenden Betriebes der obgenannten Bahn ist eine 
Protokollarvereinbarung zustande gekommen, welches die 
nachfolgenden wesentlichen Bestimmungen enthält: 

Die Fünfkirchen-Barcser Bahn ermächtigt die Unga- 
rische Regierung, die gesellschaftliche Prioritätsanleihe vom 
Jahre 1868 im ursprünglichen Betrage von 3 449 000 fl. in Silber, 
soweit diese Anleihe noch nicht zurückgezahlt ist, in ihrem 
eigenen Wirkungskreise zu kündigen, bezw. zu konvertiren. 
Die Investitionsanleihe ist bereits in’der grossen Ungarischen 
Konversion einbezogen. Die Gesellschaft verpflichtet sich. die 
Konversion, insofern die Regierung es wünschen sollte, selbst 
durchzuführen. Der eventuelle Konversionsgewinn wird in 
erster Reihe zur Rückzahlung der Staatsvorschüsse für die 
Investitionsanleihe vom Jahre 1876 verwendet. Die der Ge- 
sellschaft zugesicherte Staatsgarantie von 350000 Al. in Silber 
und 17134 fl. in Gold bleibt unberührt. Der für die 5 % Ver- 
zinsung und die Amortisation der gesellschaftlichen Aktien 
bestimmte Rest des garantirten jährlichen Reinertrages wird 
für die Zeit vom 1. Januar d. J. bis Ende 1943 mit dem jähr- 
lichen Betrage von 173210 fl. Oe. W. in Silber, für das Jahr 
1944 aber mit 289210 fl. in Silber ermittelt, hingegen in der 
Zeitperiode vom 1. Januar 1945 bis zum Ablaufe der Kon- 
zession wird das gesammte Reinerträgniss von jährlichen 
350.000 fl. in Silber zur Verzinsung und Amortisation der Ak- 
tien zu verwenden sein. Die vorstehend bezifferten Rein- 
erträgnisse können in keinem Fall, also auch nicht im Falle 
eines Betriebsdefizits, eine Reduktion erfahren, mit der 
alleinigen Ausnahme der Kupons-Stempelgebühren, hinsicht- 
lich welcher die Bestimmung der Konzessionsurkunde zu gelten 
hat. Die Direktion wurde bereits mit der Durchführung der 
Konversion betraut und wird in der demnächst abzuhaltenden 
ausserordentlichen Generalversammlung hierzu die Ermächti- 
gung der Aktionäre ansuchen. 


Betriebseinnahmen der Ungarischen Eisenbahnen im Monat 
- März d. J. 


Es haben in jenem Monat vereinnahmt (die Differenz 
gegen das Vorjahr ist durch + ausgedrückt): 


a) die Ungarischen Staatseisenbahnen . . . . . 6243400 fl. 
für 1 km 834 fl. (+ 262443A., für 1ı km + 54 fl.), 

b) die übrigen Haupt- bezw. Privatbahnen 1076 054 „ 
für 1 km 769 Al. N 47243 1., für ı1km + 34 fl.) 

c) alle Lokalbahnen zusammen . . . ......: 6835965 „ 
für 1km 186 fl. (+ 127173 fl., für 1km + 30fl.). 
sämmtliche vorstehend bezeichneten Bahnen . 7955 419 fl. 


für 1km 731fl. (+ 431859 fA., für 1km + 109 fl.). 

In den 3 ersten Monaten d. J. haben diese Bahnen ver- 
einnahmt: 

a) 16502200 fl. (+ 145678 fl.), für 1 km 2204 A. (+19 fl. 

b) 21921358 ;%, X 23T I ee OT ..6, (Dr 

e) 1623 327 nn + 218493 „ )» n 1,» 474 ” en 43 n.) 
Summe 21047480 fl. (+ 401550 A.). 

Die kilometrischen Einnahmen sämmtlicher Ungarischen 
Eisenbahnen betrugen in den ersten 3 Monaten d. J. 1717 A, 
d. i. um 8 fl. mehr als im Vorjahre. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt und 
Zwar: 

a) dem Grafen Stanislaus Zoltowski, Grossgrundbesitzer in 
Lemberg, für eine Lokalbahn von der Station Boryslaw 
nach der Station Gaje-Wyzne der Staatsbahnlinie 
Drohobycz-Stry; 

b) dem Civilingenieur Eduard Uderski in Krakau für eine 
Lokalbahn von Chab-owka nach Alt-Sandec mit den 


ne Nowy-Targ-Zakopane und Ma- 
niowa-Altendorf, beide auf die Dauer eines Jahres; 
c) dem Mathias Hlavacek, Gemeindevorsteher in Koschir, für 
eine Lokalbahn mit elektrischem oder Pferdebetrieb von 
(Prag) Smichow nach Koschir auf die Dauer von 
6 Monaten. 


Bau der Wiener Stadtbahn. 

Es ist bereits ein Drittel der für heuer vergebenen Erd- 
aushebung beim Bahnhof Michelbeuern vollendet. Eine der 
wichtigsten Fragen bildet die Entscheidung darüber, ob die 
Stadtbahn direkt in den Westbahnhof einmünden oder nur bis 
in die Nähe desselben gehen und dann durch einen Zugang 
mit dem Westbahnhof verbunden werden solle Im Handels- 
ministerium ist die letztere Anschauung mit Rücksicht auf 
die zu hohen Einlösungskosten vertreten. Dagegen wird von 
der Wiener Stadtgemeinde eingewendet, dass die Grundein- 
lösungskosten sich künftig gewiss noch höher stellen werden, 
wenn, wie voraussichtlich, die direkte Einmündung in die 
Westbahn nothwendig werden wird. 


Konferenz der Mühlenverbände und der Müller- 
genossenschaften. 

Deren Delegirte hielten in Linz eine überaus zahlreich 
beschickte Versammlung ab. Es wurde beantragt, von der 
Regierung zu verlangen, dass für Getreide billigere Fracht- 
sätze als für Mehl festgesetzt werden sollen, damit die Unga- 
rische Konkurrenz bekämpft werden könne. Gegen die Dis- 
parität traten die Niederösterreichischen Müller auf, welche 
sich für die Einführung eines Kilometertarifes einsetzten. 
Schliesslich wurde ein Antrag angenommen, wonach die Dis- 
parität zwischen den Getreide- und Mehltarifen mit 30 8 fest- 

esetzt werden soll. Ebenso wurde beschlossen, die Auflassung 
ae Staffeltarifes und die Einführung eines Kilometertarifes, 
ferner die Aufhebung aller Lagerzinsbegünstigungen für Mehl 
anzustreben ; endlich beschloss die Versammlung, eine Eingabe 
an das Handelsministerium zu richten, dass der Müllerschaft 
eine Vertretung im Staatseisenbahnrath gewährt werden solle. 


Vergleich der Dux-Bodenbacher Bahn mit dem Bezirk und 
der Stadtgemeinde Teplitz. 

Dieser abgeschlossene Vergleich bestimmt, dass die 
Bahn an Stelle der strittigen Umlagen an die Stadt und 
den Bezirk Teplitz sofort den Betrag von 285000 fl. baar be- 
zahlt und die Umlagen für die gesellschaftlichen Kohlenwerke 
bis Ende 1898 weiter leistet. 


Vortrag über Lokal- und Strassenbahnen. 

Im Verein für die Förderung des Lokal- und Strassen- 
bahnwesens hielt Direktor Hallama einen Vortrag über 
Dampfstrassenbahnen, in welchem derselbe die einschlägigen 
Bau- und Betriebsverhältnisse sowie den Mangel gesetzlicher 
ungen für die Konzessionirung und Durchführung 
derartiger Verkehrsmittel betonte und auf die sich ergebenden 
Schwierigkeiten und Unzukömmlichkeiten, mit denen solche 
Unternehmungen zu kämpfen haben, hinwies. Der Vortragende 
besprach noch die Rentabilität solcher Bahnen und machte 
einige Vorschläge, welche es ermöglichen würden, dass der 
Bau derartiger Bahnen, von denen bisher nur 105 km in Oester- 
reich im Betrieb stehen, gefördert werde. (Ein ausführlicheres 
Referat über diesen Vortrag werden wir demnächst zum Ab- 
druck bringen. Die Red.) 


Gegenseitiger Brandschaden-Assekuranzverband der Oester- 
reichischen Eisenbahnen. 


Die Nordwestbahn als Vorsitzende dieses Verbandes hat 
dessen Jahresbericht und Rechnungsabschluss für das Jahr 
1892 veröffentlicht. Es wurden 340 Brandschadenfälle (um 195 
mehr als im Jahre 1891) angezeigt, welche bis auf 52, bezüg- 
lich ihrer Schadenhöhe verspätet oder gar nicht angemeldeten 
Fälle nebst den aus dem Jahre 1891 verbliebenen 33 Fällen, 
somit zusammen 314 Fälle mit der Schadenersatzzumme von 
296 295,24 fl. abgerechnet wurden, von welcher Summe den be- 
troffenen Verbandsbahnen die auf sie entfallende Quote zuge- 
wiesen wurde. In dieser Summe sind auch die Verwaltungs- 
kosten mit 3720,36 fl., die Feuerwehrbeiträge mit 71,80 fl. und 
die Staatsgebühren nebst den 5 2 Zinsen dieser 3 Posten ent- 
halten. Da die noch nicht abgerechneten 52 Fälle eine 
Schadensumme von beiläufig 25000 fl. ergeben werden, so fallen 
auf das Jahr 1892 trotz der ungewöhnlich hohen Anzahl von 
340 Brandanzeigen doch nur beiläufig Schäden im Betrage von 
133000 fl.; es sind nämlich auch folgende .aus dem Jahre 1891 
datirende grosse Brandschäden und zwar die Bubnawerkstätte 
mit 150000 fl, das Magazin in Hohenelbe mit 36000 fl. und 
der durch die Maschinenexplosion in Kalbwang veranlasste 
mit 22000 fl. im Jahre 1892 liquidirt worden. 


“den Russischen Eisenbahnen 
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Eröffnung von Haltestellen. 


a) Mit dem Inkrafttreten der Sommerfahrordnung erfolgt die 
Eröffnung der in der Linie Wien-Brünn liegenden Per- 
sonenhaltestelle „Stadlauerbrücke-Lusthaus.“ 

b) Am ı. Mai d. J. werden auf der Böhmischen Westbahn 
folgende Personenhaltestellen eröffnet: „Hinter-Treban“ 
zwischen den Stationen Rewnitz und Karlstein und 
„Wostratschin“ zwischen den Stationen Stankau und 
Blisowa. 


Generalversammlung der Lokalbahn Mori-Arco-Riva 
am 17. d. Mts. 


Diese Versammlung genehmigte einstimmig ohne Debatte 
den Geschäftsbericht sowie die Bilanz für 1892.: Die 4 2 bezw. 
5% Vorzugsdividenden für 1892 der Prioritätsaktien Lit. A 
und B, Coupon Nr. 2, gelangen ab 1. Mai d. J. bei den Bank- 
häusern CO. Schwarz’ Söhne in Bozen und Feldkirch zur Aus- 
zahlung. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Der sehnlichst erwartete Regen hat sich nur in einigen 
Theilen der Monarchie und auch nicht genügend eingestellt,; 
daher die Befürchtungen für den Saatenstand und somit für 
das Ergebniss der Ernte, welche für unsere wirthschaftliche 
Lage von überwiegender Wichtigkeit ist, andauern. Anderer- 
seits sind die sonstigen gewerbs- und geschäftlichen Verhält- 
nisse, wie sich aus den steigenden Einnahmen der Bahnen 
ergibt, ziemlich befriedigend. Da nach der Erklärung des 
Ungarischen Ministerpräsidenten die Goldbeschaffung so 
günstig vor sich geht, dass die Aufnahme der Baarzahlungen 
eher als erwartet erfolgen wird, so bessern sich auch diese 
Verhältnisse fortwährend. Dessen ungeachtet war eine 
schwächere Tendenz in Bahnwerthen bemerkbar. So notiren 
Elbethalbahn (239,50), Staatsbahn (307,25), Südbahn (111,75); da- 
gegen waren Nordbahn (2967,50), Nordwestbahn (219,50) und 

emberg-Czernowitzer Bahn (264,50) etwas höher bewerthet. 

Dasselbe war mit den Aktien der Eisenbahnwagen-Leih- 
esellschaft der Fall, welche 6% = 4,80 fl. (gegen 7,20 fl. im 
orjahre) als Dividende für 1892 vertheilt. 


Aus Russland. 


Ein Russisches Eisenbahn-Clearing house. 


In der besonderen Kommission unter dem Vorsitz des 
Direktors des Eisenbahndepartements, Wirklicher Staatsrath 
W.W.Maximow, ist in diesen Tagen die Durchsicht des Projekts 
zu Ende gelangt, das, wie schon früher verlautete, der Staats- 
bank in Bezug auf die geschäftlichen Beziehungen der Russischen 
Eisenbahnen untereinander den Charakter auch eines Liquida- 
tionscomptoirs (clearing house) verleihen soll. Nach dem Projekt 
des Wirklichen Staatsraths Maximow sollen alle Einnahmen 
der Stationskassen derjenigen Eisenbahngesellschaften, die mit 
anderen Bahnen in direkter Verbindung stehen, und zwar so- 
wohl die Einnahmen im Waaren- und Passagierverkehr, als 
die im Nachnahmeverkehr, in die nächsten Abtheilungen und 


Comptoire der Staatsbank auf laufende Rechnung der betreffen- 


den Eisenbahngesellschaft eingezahlt werden. Dafür muss die 
Staatsbank für Rechnung der betrefienden Gesellschaft alle 
ihre Abrechnungen mit anderen Bahnen klären und ausserdem 
inner Eisenbahn dreimal im Jahre Darlehen gewähren zur 
eckung der in den kommenden 4 Monaten bevorstehenden 
laufenden Verwaltungs- und Betriebskosten. Für dieses Dar- 
lehen zahlt die Bahn der Staatsbank eine Zinsenvergütun 
in der Höhe, welche von der Bank für sechsmonatliche Wechse 
festgesetzt ist. Für die auf laufende Rechnung eingetragenen 
Summen erhalten die Bahnen von der Staatsbank eine Ver- 
Bye in der Höhe, wie sie vom Finanzministerium für die 
ummen festgesetzt worden ist, welche in der Bank zur Aus- 
tührung ausländischer Zahlungen deponirt sind. Das Projekt 


soll bereits seitens des Finanzministers bestätigt worden sein, | 
so dass es nunmehr der Durchsicht des Reichsrathes unter- 
zogen werden wird, um demnächst zur Allerhöchsten Be- 


stätigung zu gelangen. 


Regierungskontrole über die Frachtbewegung auf den 
Eisenbahnen. 


Ein charakteristisches Merkmal der Frachtbewegung auf 
ist auch im Jahre 1892 gewesen, 
dass der Frachtverkehr sich auf die einzelnen Monate des 
Jahres ausserordentlich ungleichmässig vertheilt hat. Da nun 
der Fahrpark der Eisenbahnen auf das Durchschnittsmaass der 
Frachten berechnet ist, so entstehen naturgemäss in den Zeiten 
eines ausserordentlich stark anwachsenden Frachtverkehrs 
REN Schwierigkeiten für die regelmässige Beförderung der 

rachten. Einestheils wirken die klimatischen Verhältnisse 
des Landes dahin, dass der Frachtverkehr sich auf bestimmte 
kurze Zeitabschnitte zusammendrängt, andererseits fehlt jede 


Regelung der Zufuhr entsprechend den Transportmitteln der 
Bahnen, die Bahnen selbst besitzen nicht die nöthige Fühlung 
mit einander, um sich rechtzeitig gegenseitig durch leihweise 
Ueberlassung überflüssigen Fahrmaterials aushelfen zu können, 
und endlich fehlen auch rechtzeitige Daten über das Maass der 
zu erwartenden Zufuhr. So hat sich immer mehr das Fehlen 
der Aufsicht eines Regierungsorgans über die Thätigkeit und 
Anordnungen aller Bahnen bei Beförderung der Frachten be- 
merkbar gemacht. Es fehlte eine Leitung in Bestimmung der 
Fahrtrichtungen entsprechend der Beförderungsfähigkeit der 
einzelnen Bahnen, und weiter war es auch den einzelnen Bahnen 
völlig überlassen, ob sie die entsprechenden Maassregeln zur 
Bewältigung einesgrösseren Frachtverkehrs (Anlegung grösserer 
Ablagerungsräume, bessere Verladungsvorrichtungen usw.) 
treffen wollten. Das Ministerium der Verkehrsanstalten mischte 
sich nur dann in den Beförderungsmodus der einzelnen Bahnen, 
wenn auf denselben grosse Frachtstockungen entstanden und 
die anschliessenden ae dadurch in Mitleidenschaft ge- 
zogen wurden. In einem solchen Falle wurden vom Ministerium 
besondere Kommissionen ernannt, bestehend aus Vertretern 
der interessirten Bahnen und Beamten des Ministeriums. Bei 
ganz besonders grossen Nothständen wurden auch wohl Beamte 
mit besonderen Vollmachten auf die einzelnen Bahnen ab- 
kommandirt. Aber alle diese Maassregeln sind schon deshalb 
nicht rationell, weil sie es immer nur mit der Beseitigung 
bereits vorhandener empfindlicher Missstände zu thun haben, 
während es doch Aufgabe einer richtigen Eisenbahnpolitik 
sein muss, der Entstehung solcher Missstände überhaupt vor- 
zubeugen, da die a sich wiederholenden Fracht- 
stockungen dem Handel und Verkehr die grössten Verluste zu- 
fügen. Das Ministerium der Verkehrsanstalten hat es daher 
für seine dringendste Aufgabe erkannt, den Frachtverkehr auf 
den Russischen Eisenbahnen zu regeln und ein stetiges regu- 
läres Funktioniren desselben sicher zu stellen, da hiervon bis 
zu einem gewissen Grade der Wohlstand des Landes abhängt. 
Eine glückliche Lösung dieser Aufgabe musste natürlich auch 
den Vorwürfen, die jetzt bei den Frachtstockungen alljährlich 
von der Presse gegen das Ministerium der Verkehrsanstalten 
erhoben werden, ein Ende machen. Schon 1889 hatte eine be- 
sondere Kommission, bestehend aus Vertretern der Ministerien 
der Verkehrsanstalten, der Finanzen, des Krieges und einiger 
Eisenbahnen Arbeiten zur Regulirung des Frachtverkehrs be- 
gonnen. Diese Arbeiten sind unter dem gegenwärtigen Minister 
der Verkehrsanstalten, A. K. Kriwoschein, wieder energisch 
aufgenommen, sorgfältig durchgesehen und vielfach verbessert 
worden. Die Kommission hatte ein von den bestehenden In- 
stitutionen des Ministeriums der Verkehrsanstalten abgesondert 
stehendes Organ zur Organisation und ‚Vertheilung des Fahr- 
materials auf die einzelnen Eisenbahnen geplant. Das Mini- 
sterium der Verkehrsanstalten findet es oh für zweck- 
mässiger, ein solches Organ dem Eisenbahndepartement anzu- 
en da dieses schon jetzt die Oberaufsicht über alle Zweige 
der Eisenbahnexploitation hat und deshalb am besten in der 
Lage ist, die nöthigen Anordnungen zur Verbesserung der 
Betriebsfähigkeit der einzelnen Bahnen zu treffen. 


Periodische Besichtigung der Eisenbahnen. 


Das Ministerium der Verkehrsanstalten hat eine neue 
Ordnung für die Vornahme von periodischen Besichtigungea 
der Eisenbahnen festgesetzt. Es sollen jährlich 3 Besichti- 
gungen stattfinden: 1. vor der Aufstellung des Betriebsbudgets, 
um die Vorschläge des Bahnverwaltenden bezüglich der Be- 
dürfnisse der Bahn für das bevorstehende Budgetjahr zu 
rüfen; 2. im Frühling, um die im laufenden Jahre nöthigen 
emonten genau zu bestimmen; 3. im Herbst, um festzusetzen, 
welche Arbeiten auf das nächste Jahr zu übertragen sind. Die 
Besichtigungskommission hat zu bestehen: aus dem Verwal- 
tenden der Bahn, dem Direktor vom Ministerium der Verkehrs- 
anstalten, dem Hauptkontroleur und dem Bevollmächtigten 
der Bahnverwaltung. 


Anordnung gegen Wagenbrände. 


Das Ministerium der Verkehrsanstalten hat die Eisen- 
bahnverwaltungen angewiesen, im Hinblick auf das häufige 
Vorkommen von Wagenbränden, jede Lokomotive mit Lösch- 
schläuchen zu versehen. 


Petersburg- Warschau: Zweites Geleise. 


Die für dieses Jahr geplanten Arbeiten zur Legung eines 
zweiten Geleises auf der Petersburg-Warschauer Bahn zwischen 
den Städten Bjelostok und Warschau werden sich nur auf die 
Legung eines zweiten Geleises bis zur Station Lapy beschrän- 
ken, zur Verbindung mit der Narewlinie Später wird das 
zweite Geleise bis zur Station Malkin weitergeführt werden. 


Konzession für Pensa-Charkow. 


Die Grjasi-Zarizyner Eisenbahn bekommt die Konzession 
zum Bau der Strecke Pensa-Charkow, und zwar wird für das 
Obligationskapital Regierungsgarantie geleistet. 
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Projekt Bijuk-Onlar-Eupatoria. 

Das Projekt einer breitspurigen Eisenbahn von Bijuk- 
Onlar, Station der Losowo-Sewastopoler Eisenbahn, nach Eupa- 
toria und des Baues einer Mole in Eupatoria ist endgültig be- 
stätigt. Die Konzession erhält eine Französische Kapitalisten- 

ppe, mit den Herren Martin und Graf de Trebine an der 
Be, auf 90 Jahre. Mit den Arbeiten soll schon im laufenden 
April begonnen werden. 

Sollte sich diese Nachricht der Petersburger Presse be- 
stätigen, so würde schon wieder das Prinzip der Russischen 
Regierung, alle Bahnen, die nur irgend verstaatlicht werden 
können, in den Besitz des Staates zu nehmen, durch Erthei- 
lung einer Konzession auf 90 Jahre durchbrochen werden. 


Projekt Petersburg-Kiew. 

Die Verwaltung der Südwestbahnen hat jetzt das Projekt 
ausgearbeitet, Petersburg mit Kiew und Odessa durch einen 
direkten Schienenweg, der an die Linien der Südwestbahnen 
anschliesst, zu verbinden. Der Realisation dieses Projektes 
hatte bisher der Kontrakt der Krone mit der Grossen Russi- 
schen Eisenbahngesellschaft entgegengestanden, nach welchem 
der Bau keiner Eisenbahn, die mit ie Nikolaibahn (Peters- 
burg-Moskau) und der Petersburg - Warschauer Bahn parallel 
läuft, gestattet werden konnte. Dieser 25 jährige Kontrakt 
läuft jedoch mit dem 1. September d. J. ab. Die Untersuchungen 
für die neue Linie Potarabure Si sind von den Südwest- 
bahnen in 2 Richtungen vorgenommen: über Witebsk und über 
Ssmolensk. Die Wahl der Richtung soll der Regierung an- 
heimgegeben werden, da die geplante Linie nicht nur hohe 
kommerzielle, sondern auch ebenso grosse strategische Bedeu- 
tung hat. 


Südwestbahn: Eisenbahnstränge zum Dnjepr usw. 

Zu Beginn der diesjährigen Getreidecampagne gedenkt 
die Gesellschaft der Südwestbahnen den Bau der Eisenbahn- 
stränge zum Dnjepr in Mohilew und dem Flecken Rybnizy 
fertiggestellt zu haben; jeder Strang wird etwa 150000 R. 
kosten. 


Brjansk-Rylsk konzessionirt. 


Das Gesuch der Kursk-Kiewer Bahn um Konzessionirung 
der Linie Brjansk-Rylsk, die sehr wichtig und vortheilhaft ist, 
hat seine Bestätigung erhalten. 


Moskau-Kasan: Bahnbau. 


Die Arbeiten an der Moskau-Kasaner Bahn gehen 
rasch vorwärts und der Verkehr auf ihr soll im Spätherbst 
eröffnet werden. Von dem Bau einer Brücke über die Wolga 
bei Kasan hat man Abstand genommen, da das zu theuer ist. 
Der Verkehr wird dort mit Pontons vermittelt werden. 


Kursk-Kiew. 


Es verlautet, dass die Kursk-Kiewer Bahn in Kiew-Wo- 
roneshbahn unbenannt werden soll. sobald die Linie Kursk- 
Woronesh fertiggestellt sein wird. 


Aus Nordamerika. 
Die Ausstellung der Eisenbahnen in Chicago. 


Die „Railr. Gaz.“ gibt in ihrer Ausgabe vom 24. März d.J. 
einen Ueberblick über die auf der Weltausstellung in Chicago 
aus dem Bereiche des Eisenbahnwesens zur Ausstellung ge- 
langenden wesentlichsten Gegenstände, der nachfolgend im 
Auszug wiedergegeben wird. 

Die Newyork Centralbahn wird eine besonders 
für die Ausstellung gebaute Lokomotive vorführen, die den- 
jenigen ähnlich ist, welche für den Empire State Expresszug, 
bekanntlich der schnellste der Welt, benutzt werden. Die 
historische Ausstellung dieser Bahn wird die alte Maschine 
„De Witt Clinson“ enthalten und zwei ÖOriginalwagen des 
ersten Amerikanischen Personenzugs, der auf der früheren 
Mohawk und Hudsonbahn (jetzt ein Theil der Newyork Central- 
bahn) im Jahre 1831 lief. Die Cylinder der genannten alten 
Maschine hatten einen Durchmesser von 140 mm und einen 
Kolbenhub von 406 mm. Das Gewicht betrug ungefähr 4 t. 
Die eigentliche Dampfmaschine lag innerhalb der Räder und 
die geneigten Cylinder waren am oberen Theil der Feuerkiste 
befestigt. Die Kurbelstangen griffen an der, unter dem vor- 
deren Theil der Maschine befindlichen, gekröpften Triebachse 
an. Der Kessel hatte ungefähr 30 kupferne Siederöhren, die, 
bei 6 mm Wandstärke, 1530 mm lang waren und 102 mm 
äusseren Durchmesser hatten. Welcher Gegensatz gegen die 
Lokomotiven der Gegenwart! 

Die Pennsylvaniabahn wird den „John Bull“, die 
älteste Lokomotive, die auf der genannten Bahn fuhr (sie 
wurde im Jahre 1831 von: Stephenson erbaut), nebst zwei der 


ältesten Personenwagen, ausserdem eine grosse Sammlung 
neuerer Betriebsmittel und Bahnausrüstungsgegenstände aus- 
Die Baltimore und Ohiobahn veranstaltet eine 
Ausstellung werthvoller Reliquien, Modelle und Dokumente 
von grossem historischen Werth. Sie umfasst Gegenstände 
Europäischen und Amerikanischen Ursprungs. Zu dem Zwecke 
hat diese Bahn den Major Pangborn nach dem South Ken- 
sington Museum in London, dem Conservatoire des Arts et 
Metiers in Paris, dem Nationalmuseum in Wien und dem 
Edinburgher Museum entsandt. Von den in diesen Sammlungen 
vorgefundenen historischen Maschinen wurden genaue Repro- 
duktionen aus Holz angefertigt. _ 

„Die Ausstellung beginnt mit der erstmaligen Verwen- 


dung des Dampfes zu motorischen Zwecken durch Isaac 
Newson im Jahre 1680. Die weitere Entwickelung wird dar- 


gestellt durch die Cugnot- (1769), die Murdoch- (1784) und die 
Readmaschine (1792). Die letztere stellt den ersten Dampf- 
wagen in Amerika dar und ihr Konstrukteur, Nathan Read 
aus Salem in Massachusetts, war zugleich der Erfinder des 
vielröhrigen Dampfkessels. Es folgt dann die Trevithick- 
maschine nach dem ersten Entwurf (1800) des Vaters der 
Lokomotive, Richard Trevithick, eines Werkführers in einer 
Cornwallischen Kohlengrube Im Jahre 1803 baute er die 
erste Lokomotive, die auf Schienen lief. Zu dem in voller 


Grösse hergestellten Modell dieser Maschine sind zwei Original- 


Plattwagen, die sie gezogen hat, beigegeben. 

Es folgen dann die Trevithicklokomotive vom Jahre 1808, 
die Brunton- (1811), die Blenkinsop- (1812), die Hedley- (1813), 
die Novelty- (1829) und die Stourbridge Lionmaschine (1829). 
Die letztgenannte Maschine war die erste, die ein Rad in 
Amerika drehte. Viel mehr leistete sie freilich nicht. Sie war 
noch in England gebaut. Dagegen vermochte die im nächsten 
Jahre erbaute Cooperlokomotive auf der Baltimore- und Ohio- 
bahn bereits einen Wagen auf mehr als eine Meile (1,6 km) 
zu ziehen. Sie war auch die erste Maschine, die in Amerika 
gebaut wurde.“ 

Es ist für Major Pangborn und seine Assistenten mit 
ausserordentlichen Schwierigkeiten verknüpft gewesen, für die 


Rekonstruirung mancher dieser Maschinen die Entwürfe und . 


sonstige Zeichnungen zu erhalten; vielfach widersprachen 
sich diese auch. Viele Abbildungen, die bisher als nach dem 
Original gefertigt angesehen wurden, hielten die scharfe 
Prüfung nicht aus, der sie behufs Wiederkonstruktion des- 
selben unterzogen wurden. Trotzdem hat man alles versucht, 
um hierbei jede Willkürlichkeit zu vermeiden. Mit peinlicher 
Gewissenhaftigkeit sind alle Angaben gesammelt und ge- 
sichtet worden. Es ist auch gelungen, die fünf Lokomotiven, 
welche an der für Amerika so bedeutsamen Wettfahrt auf der 
Baltimore- und Ohiobahn im Jahre 1831 betheiligt waren, 
wieder zu konstruiren. Die genannte Bahn hatte, um den 
Amerikanischen Unternehmungsgeist anzuspornen, im Januar 
1831 grosse Preise für Lokomotiven ausgeschrieben, was zu 
der erwähnten Wettfahrt führte. 

Auch die Lokomotiven, die an der berühmten Wettfahrt 
auf der Liverpool und Manchesterbahn theilnahmen, werden 
ausgestellt werden, ausser diesen noch eine grosse Anzahl 
geschichtlich bemerkenswerther Lokomotiven, die aufzuführen 
hier zu weit führen würde. Auch an alten Lokomotivführern 
wird es nicht fehlen. So wird Christian Smith, der im Jahre 
1833 Führer auf einem sogenannten „Grashüpfer“ war (vier 
Originalmaschinen hiervon werden ausgestellt) sich auf seiner 
dereinstigen Maschine befinden. Ebenso wird sich Joseph York, 
der im Jahre 1837 die „La Fayette“ fuhr, die erste Maschine 
mit horizontalem Kessel und 6 Rädern, auf einer in voller 
Grösse ausgeführten Nachbildung derselben zeigen. Von den 

enannten 4 „Grashüpfern“ wird eine erst in diesem Monat, 
is wohin sie noch als Rangirmaschine benutzt werden wird, 
ausser Dienst gestellt. Sie wird dann 60 Jahre ununterbrochen 
im Dienst gewesen sein: „ein Rekord ohne Gleichen auf der 
Welt.“ Seitens der Mount Washingtonbahn wird die erste 
Lokomotive, die diesen Berg erstieg, vorgeführt werden; sie 
ist die erste Berglokomotive der Welt und trägt den poetischen 
Namen „Peppersauce*. 
as Haarmann’sche Geleismuseum scheint auch unter 
den Fittigen der Baltimore- und Ohiobahn ausgestellt werden 
zu sollen. 

England stellt eine moderne und drei alte Lokomotiven 
aus; Frankreich sendet mehrere Lokomotiven und einen 
Zug ; über Deutschlands bezw. Preussens Ausstellung ist bereits 
a. OÖ. Mittheilung gemacht worden. 

Die London und Northwestern Bahn in Eng- 
land veranstaltet eine grosse Ausstellung. Sie wird die „Queen- 
Empress“, die älteste und grösste Webb’sche Schnellzug- 
Verbundmaschine schicken und eine Nachbildung in voller 
Grösse der „Rocket“, wie sie auf der Wettfahrt bei Rainhill 
im Jahre 1829, frisch aus der Stephenson’schen Fabrik heraus, 
erschien; mit dem ersten Blasrohr, dem ersten vielröhrigen 
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‚Kessel und der ersten rechteckigen mit Stehbolzen versteiften 
Feuerbuchse versehen. Auch wird die erste Maschine, die auf 
Schienen lief, die von Trevithick, ausgestellt werden, sie ist 
zugleich die erste Hochdruckmaschine. Sie wurde in Pen-y- 
darran in Südwales gebaut und machte ihre erste Fahrt auf 
einer Strassenbahn zwischen Mershyr und Cardiff am 21. Fe- 
bruar 1804. Der Oylinder von 121 mm Durchmesser stand mit 
einem grossen Schwungrad in Verbindung, von dem aus die 
Triebräder mittelst Kammrädern in Bewegung gesetzt wurden. 
Die Triebräder waren durch Zahnräder gekuppelt, obgleich 
bereits 3 Jahre vorher einem Mr. Sellers die Kuppelstangen 
patentirt worden waren. Der Kessel war cylindrisch mit 
platten Enden, aus Schmiedeeisen gefertigt und für einen Druck 
von 2,8 Atmosphären konstruirt, der damals für ausserordent- 
lich gefährlich gehalten wurde. Diese Maschine zog bei ihrer 
Versuchsfahrt 10 t Roheisen auf vierrädrigen Wagen mit 
einer Geschwindigkeit von 9 km in der Stunde. Es soll dies 
der erste Zug sein, der jemals von einer Lokomotive auf glatten 
Schienen gezogen wurde. Die Maschine erwies sich jedoch 
bald zu schwer für die gusseisernen Schienen. Sie wurde bald 
in eine stationäre Maschine umgewandelt. Ein glückliches 
Geschick hat diese Maschine der Nachwelt erhalten. 

Die North British Bahn wird ein schönes Modell der 
Forthbrücke ausstellen. Dass das moderne Eisenbahnwesen 
nach jeder Hinsicht glänzend vertreten sein wird, bedarf kaum 
der Erwähnung. Rs. 


Sir George Findlay r. 


Der weit über die Grenzen seines Vaterlandes bekannte 
Englische Eisenbahnfachmann ist am 26. März d. J. gestorben. 
Die Englische Nordwestbahn, die unter seinem Direktorium 
mächtig aufblühte, erleidet durch sein Hinscheiden einen 
schweren Schlag. 

Findlay wurde 1829 geboren. Im Jahre 1845, als 16 jäh- 
riger Bursche, trat er, nachdem er die Grammatische Schule 
zu Halifax absolvirt hatte, in die Dienste des Grossunter- 
nehmers Brassey, der damals die Trent-Thalbahn von Rugby 


nach Stafford baute. Im folgenden Jahre wurde diese Bahn 
dem Gebiet der Nordwestbahn einverleibt, Findlay blieb je- 
doch in privaten Diensten. Er war beim Bau mehrerer Bahnen 
in Wales thätig und wurde schliesslich Direktor der Shrews- 
bury- und Herefordbahn, die von Brassey in Pacht gegeben 
worden war. 1862 wurde diese Bahn von der Nordwestbahn 
aufgekauft und Findlay trat für immer in deren Dienste. Mit 
seinem Einzuge in Euston eröffnete sich ihm eine glänzende 
Laufbahn. Er wurde Ober-Güterdirektor, und 1874 folgte er 
Mr. Cawkwell in der leitenden Stellung, die er nahezu 20 Jahre 
eingenommen hat, zunächst freilich nur unter dem Titel eines 
Verkehrsdirektors. Findlay war ein geborener Verwaltungs- 
mann, „geschickt in der Verwirklichung seiner Ideen durch 
geeignete Hilfskräfte, ein Feind der Kleinigkeitskrämerei, 
unnachsichtig gegen Beamte, die die eigene Verantwortung 
gern auf ihn übertragen hätten. Einer seiner Hauptgrund- 
sätze war: ‚Immer nur ein Ding zu einer Zeit.‘ ee Sache 
wurde unbeirrt und konsequent, doch ohne Hast durchgeführt, 
ehe eine andere angegriffen wurde, und dennoch war die Menge 
der Geschäfte, die bei der Nordwestbahn erledigt wurden, 
überwältigend.“ Aber auch ausserhalb seines eigentlichen Ge- 
schäftskreises wirkte er unablässig. Von Zeit zu Zeit nahm 
er an der Erörterung von Eisenbahnfragen vor der. In- 
stitution der Civilingenieure, deren Mitglied er war, theil. Für 
die Internationalen Eisenbahnkongresse zu Paris und Peters- 
burg lieferte er werthvolle Beiträge. Aus seinen an der Mili- 
tär-Ingenieurschule zu Chatham gehaltenen Vorträgen erstand 
sein Werk über den „Betrieb einer Englischen Eisenbahn.“ 
Neuerdings hat er als Oberstlieutenant im Stabe der Eisen- 
bahnvolontäre, in militärischer Richtung Vorträge über „Eisen- 
bahnen als Vertheidigungsmittel* gehalten. Seine Dienste als 
Schiedsrichter in Streitsachen zwischen Eisenbahn- und Dock- 
gesellschaften wurden häufig in Anspruch genommen. Im ver- 
gangenen Jahre erhielt er die Würde eines Knight. 

Er starb noch in rüstigen Jahren, aber er war vor der 
Zeit gealtert durch harte aufreibende Thätigkeit im Dienste 
seiner Gesellschaft und die auf ihm lastende hohe Verant- 
wortlichkeit. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen, 


K.K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. Lokal-Gütertari. Berichti- 
Pan: Die im Nachtrage VI zu dem 
ab 1. Januar 1890 gültigen Lokal-Güter- 
tarife auf Seite5 sub IIT—3,4,5u.6 
enthaltene Streichung der Auf- und Ab- 
ladebestimmungen wird dahin abgeän- 
dert, dass die Beschränkung der Auf- 
und Abladefristen wohl eliminirt wird, 
das Auf- resp. Abladen der Sendungen 
jedoch nach wie vor durch die Partei 
vorzunehmen ist. 

Demnach ist vom 1. April l. J. ab das 
Aufladen der Sendungen bei Anwendung 
der Ausnahmetarife ii u. IV, ferner das 
Auf- und Abladen bei Anwendung der 
Ausnahmetarife II u. III auch fernerhin 
durch die Partei auf deren eigene Kosten 
zu besorgen. 

Budapest, am 22. April 1893. (916) 

Die Direktion 
der K. K. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Mai d. J. wird die an der oberen 
Ruhrthalbahn zwischen Oeventrop und 
Wennemen belegene Haltestelle Freien- 
ohl für den Personenverkehr und 
für den Güterverkehr in Wagenladungen 
eröffnet. An demselben Tage wird zu 
dem Lokalgütertarif für den hiesigen 
Direktionsbezirk der Nachtrag IX ein- 
geführt, welcher die der Frachtberech- 
nung im Verkehr mit der genannten 
Haltestelle zu Grunde zu legenden Ent- 
fernungen enthält. Ebenso werden von 
dem genannten Tage ab im Staatsbahn- 
verkehr und im Verkehr. mit der Olden- 
burgischen Bahn direkte Frachtsätze 
für Freienohl eingeführt. 


Die Taritsätze für den Personenver- 
kehr von und nach Freienohl sind 
aus der auf den betheiligten Stationen 
ausgehängten Preistafel, die Personen- 
züge, welche auf der genannten Halte- 
stelle anhalten, aus dem ab 1. Mai d. J. 
gültigen Aushängefahrplan ersichtlich. 


Gepäck wird in Freienohl nicht 
abgefertigt. 
Elberfeld, den 26. April 1893. (917) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Böhmische Westbahn. 
Betreffend die Eröffnung der 
Personen-HaltestelleHinter- 
Treban. Die laut Kundmachung vom 
12. April 1. J. für den 1. Mai 1893 in 
Aussicht genommene Eröffnung der Per- 
sonen-Haltestelle 

Hinter-Treban 
wird an dem genannten Tage nicht statt- 
finden. 

Der Eröffnungstag wird rechtzeitig 
bekannt gemacht werden. 

Prag, 24 April 1893. (918) 

Die Betriebsdirektion 
der K. K. priv. Böhm. Westbahn. 


3. Fahrplanbekanntmachungen, 
Deutsch - Schwedisch - Norwegischer 


Verband. Vom 1. Mai d ab findet 
die Dampfschiffsverbindung zwischen 
Frederikshavn und Gothenburg nur 


noch dreimal wöchentlich 


Zwar: 


statt und 


abFrederikshavn 
Montag, Mittwoch und Freitag 12 Uhr 
50 Min. Nchm. 
ab Gothenburg 
Dienstag, Donnerstag und Sonnabend 
10 Uhr Vorm. 
Altona, den 2&. April 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(919) 


4, Güterverkehr. 


Binnen - Güter- und Wechselverkehr 
der Preussischen Staatsbahnen. Am 
1. Mai d. J. wird die. zum Bezirk 
des Königlichen Eisenbahn - Betriebs- 
amtes Neisse gehörige Nebenbahn Glam- 
bach-Wansen mit der Haltestelle Wansen 
für den Personen- und Güterverkehr 
eröffnet. Die Haltestelle Wansen er- 
hält volle Befugnisse für die Abferti- 
gung von Personen, Reisegepäck, Leichen, 
Fahrzeugen, lebenden Thieren, Stück- 
und Wagenladungsgütern. Nur zur An- 
nahme und Auslieferung von Spreng- 
stoffen ist diese Verkehrsstelle nicht 
geeignet. Die auf dieser Theilstrecke 
verkehrenden Züge sind aus dem auf 
den Stationen aushängenden Sommer- 
fahrplan zu ersehen. Es gelangen nur 
Fahrkarten II. bis IV. Wagenklasse zur 
Ausgabe. Zu demselben Zeitpunkte 
werden ferner der bisherige Personen- 
Haltepunkt Kochanowitz (zwischen 
Lublinitz und Lissau) als Haltestelle 
auch für die Abtertigung von Wagen- 
ladungsgütern, sowie die Bisher nur für 
den Wagenladungsverkehr eingerichtete 
HaltestelleCziasnau (zwischen Lubli- 
nitz und Schierokau) auch für den Eil- 
und Stückgutverkehr eingerichtet. 

Bis zur Herausgabe von Tarifnach- 
trägen erfolgt im Staatsbahnver- 
kehr die Frachtberechnung für die 
Haltestellen Kochanowitz und Wansen 
nach den durch Anstoss von je 6km an 
Lublinitz bezw. Glambach sich erge- 
benden Gesammtentfernungen und nach 
der allgemeinen Kilometer-Tariftabelle. 
Diese Entfernungen gelten auch für die 
Berechnung der Preise für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren im Verkehr mit 
Wansen. Für die Haltestelle Oziasnau 
sind Entfernungen in den Staatsbahn- 


tarifen vorgesehen, so dass die Fracht- 
sätze für Eil- und Stückgut nach diesen 
Entfernungen und nach der allgemeinen 
Kilometer-Tariftabelle berechnet werden 
können. 

Die für den Binnenverkehr für 
die neuen Verkehrsstellen zu Grunde 
zu legenden Frachtsätze und Entfer- 
nungen — letztere gelten auch zur Be- 
rechnung für Leichen, l'ahrzeuge und 
lebende here im Verkehr mit Wansen — 
enthält der am 1. Mai d. J. erscheinende 
Nachtrag VI zum Binnen - Gütertarife. 
In demselben ist ferner ein neuer Aus- 
nahmetarif 10 tür die zum Hoch- 
ofenbetriebe bestimmten Eisen- 
erze, Schwefelkiesabbrände, Kupfererz- 
abbrände (purple ore), Hammer-, Luppen-, 
Puddelofen-, Schweissofen-, Walzen- und 
eisenhaltige Konverterschlacken auf der 
Grundlage einer Abfertigungsgebühr 
von 70% für die Tonne und eines 
Streckensatzes von 2,2 ı% für das Tonnen- 
kilometer bei Entfernungen bis zu 100 km, 
unter Anstoss von 1,5 ıs für Entfer- 
nungen über 100 km aufgenommen 
worden. Die in diesem Nachtrage für 
Kempen (Güterbhf.) vorgesehenen Ent- 
fernungen und Frachtsätze gelten auch 
für Kempen B. W.E. B. Ausserdem 
enthält der Nachtrag Aenderungen und 
Ergänzungen des Tarifs für die Güter- 
beförderung auf öffentlichen Anschluss- 
geleisen etc., die Neuaufnahme der Be- 
stimmung wegen Beförderung von Milch 
im Abonnement, die bereits durchge- 
führte Ergänzung des Ausnahmetarifs ) 
für Eisenerze etc. (Aufnahme von Glatz, 
Habelschwerdt und Ziegenhals) und Be- 
richtigungen. 

Die Ausnahmefrachtsätze für Ober- 
schlesische Steinkohlen etc. nach den 
Haltestellen Kochanowitz und Wansen 
sind bei den betheiligten Dienststellen, 
sowie im Verkehrsbüreau zu erfragen. 
Abdrücke des Nachtrags VI können 
durch die Stationskassen unentgeltlich 
bezogen werden. 

Breslau, den 26. April 1893. (920) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Die zwischen den Stationen Sarstedt 
undNordstemmen gelegene, bislang 
nur für den Personen- und Gepäckver- 
kehr eingerichtete Haltestelle Barn- 
ten ist jetzt auch zur Güterhaltestelle 
- ausgebaut und wird am 1. Mai d. J. für 
den unbeschränkten Eilgut- und Fracht- 
gutverkehr sowie für Fahrzeuge und 
lebende Thiere eröffnet werden. 

Gleichzeitig mit der Eröffnung dieser 
Haltestelle wird auch eine direkte Ab- 
fertigung von Eil- und Frachtgütern, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren von 
und nach derselben ausser im diesseiti- 
gen Lokalverkehr auch im direkten Ver- 
kehr nach und von Stationen der übri- 
gen Preussischen Staatsbahnen in Wirk- 
samkeit treten. 

Die dafür in Anwendung kommenden 
Frachtsätze sind bei den betreffenden 
Güterabfertigungsstellen zu erfahren. 

Hannover, den 24. April 1893. (921) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Östpreussische Südbahn-Gesellschaft. 
Zur Behebung von Zweifeln machen 
wir darauf aufmerksam, dass unter der 


in unserer Bekanntmachung in Nr. 27 


dieser Zeitung, betreffend die Einfüh- 
rung der vorjährigen Navigationssätze 
für Getreide etc. von Warnitzkaja Pristan 
etc. nach Königsberg, Pillau, Memel, 
genannten Station „Kiew Fluss“ nur die 
Station Kiew Fluss der Südwestbahnen 
zu verstehen ist. 
Direktion. (9Q2H&V) 
Oberschlesisch - Oesterreichisch-Unga- 
rischer Kohlenverkehr. Der im Heft II 
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des Ausnahmetarifes für den vorge- 
nannten Verkehr auf Seite 20 enthaltene 
Frachtsatz für Kokssendungen von 
Trzynietz nach Friedrichs- 
hütte ist, mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. 
ab, auf 30 kr. für 100 kg ermässigt 
worden. Im bezeichneten Taritheft ist 
an der angegebenen Stelle, entsprechend 
der daselbst befindlichen Ueberschrift, 
die Stationsbezeichnung, „Friedens- 
hütte“ VinsescRir kedmaieh'schü ter 
zu berichtigen. 

Breslau, den 25 April 1893. (923) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Maid. J. treten für Giesserei- 
Roheisen von den Stationen Gies- 
sen, Lollar, Peine und Walken- 
ried des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Hannover und Station Blankenburg 
Harz der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahn nach den Stationen Dessau 
und Rosslau des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt, Ausnahmesätze in 
Kraft, welche bei den betheiligten 
Dienststellen zu erfahren sind. 

Hannover, den 25. April 1893. (924) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 
Siidwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Die in dem vom 1. Mai 
1893 ab gültigen I. Nachtrag (neue Auf- 
lage) zum Reglement und Tarif für den 
direkten Güterverkehr Genf transit 
und Verri&restransit-Bayeri- 
sche Staatseisenbahnen (vom 
1. Juli 1872) enthaltenen Frachtsätze für 
Würzburg Bayerische Bahn gelten vom 
1. Mai 1. J. ab auch für den Verkehr 
zwischen Genf transit und Verrieres 
transit einerseits und Würzburg Ba- 

dische Bahn anderseits. 

Der Verkehr der Station Würzburg 
wird in beiden Richtungen ohne 
Rücksicht auf die Aufgabe oder 
etwaige Bahnhofsvorschrift 
in den Monaten Januar, März, Mai, Juli, 
September und November über die Ba- 
dischen Linien 'nach bezw. von Würz- 
burg Badische Bahn), in den übrigen 
Monaten über Lindau (nach bezw. von 
Würzburg Bayerische Bahn) abgefertigt. 

Bei entgegenstehender Routen- oder 
Zollabfertigungsvorschrift finden die 
direkten Frachtsätze keine Anwen- 
dung, vielmehr tritt Abfertigung im 
gebrochenen Verkehre ein. 

Karlsruhe, den 24. April 1893. (925) 

Generaldirektion 

der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 

Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am ı. Mai d. J. wird der Ausnahme- 
tarif 7 im Heft Nr. 1 für’ die Beförde- 
rung von Getreide, Hülsen- 
früchten, Mühlenfabrikaten, 
Malz und Kleie in Ladungen von 
10000 kg auf den Verkehr zwischen 
Sächsischen Stationen einer- 
seits und den an der Strecke Bingen- 
Mainz-Frankfurt a/M. gelegenen 
Verbandsstationen der Hessi- 
schen Ludwigsbahn andererseits 
ausgedehnt. 

Nähere Auskunft über die Sätze er- 
theilen die Güter-Abfertigungsstellen. 

Dresden, den 24. April 1893. (926) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Für die Beförderung von Quebrachoholz 
in Ladungen von 10000 kg auf einen 
Wagen oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht von Ludwigshafen a/Rh. 
nach Neckarelz gelangt mit Wirkung 
vom 1. Mai l. J. ein Ausnahme-Fracht- 


-tion Friedrichshütte des 


satz von 0,35 .4 für 100 kg zur Ein- 
führung. 
Karlsruhe, den 25. April 1893. (927) 
Generaldirektion - 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rechts- 
rheinisch) - Berlin. Mit Gültigkeit vom 
1. Mai 1893 tritt an Stelle des Staats- 
bahntarifs Köln (rechtsrh.)-Berlin vom 
1. November 1889 ein neuer Tarif in 
Kraft. 

Derselbe enthält u.a. einen geänderten, 
theilweise ermässigten Ausnahmetarif 
für Eisen der SpezialtarifeI und II nach 
Stettin (loco und transito), sowie zahl- 
reiche Ermässigungen und einzelne ge- 
ringe Erhöhungen der seitherigen Sätze. 
Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Frachtsätze noch 
bis zum 15. Juni 1893 in Wirksamkeit. 

Druckexemplare sind zum Preise von 
2,60 „4 durch die betheiligten Güter- 
Abtertigungsstellen, sowie von dem Aus- 
kunftsbüreau hier, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen. 

Berlin, im April 1893. (928MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Staatsbahntarif Berlin - Breslau. Am 
1. Mai d. J. erscheint ein Nachtrag IV 
zum Staatsbahn-Gütertarif Berlin-Bres- 
lau. Derselbe enthält ausser einigen 
bereits früher veröffentlichten Ergän- 
zungen von Ausnahmetarifen: Entfer- 
nungen für die in den Verkehr ein- 
bezogenen Stationen Hankels Ablage- 
Zeuthen des Eisenbahn-Dirrektionsbezirks 
Berlin, sowie Kochanowitz und Wansen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Breslau 
und ausserdem ermässigte Ausnahme- 
sätze für zum Hochofenbetriebe | 

j 
i 
\ 


bestimmte Eisenerze etc. von 
Stationen des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Berlin nach Stationen des Öber- 
schlesischen Hüttenreviers. 

Der Nachtrag ist bei den Verkaufs- 
stellen des Tarits 
haben. 

Breslau, am 24 April 1893. (929) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


unentgeltlich zu 


Breslau - Sächsischer Güterverkehr. 
Am 1. Mai d. J. tritt zu dem. vom 
1. August 1891 gültigen Breslau-Sächsi- 
schen Gütertarife ein Nachtrag V in 
Kraft. Derselbe enthält direkte Ent- 
fernungen bezw. Frachtsätze für die neu 
aufgenommenen Stationen Kochanowitz 
und Wansen, sowie Stückgut - Fracht- 
sätze für die Station Oziasnau des Eisen- 
bahn -Direktionsbezirks Breslau; Auf- 
nahme der Station Reitzenhain der | 
Sächsischen Staatsbahnen und der Sta- 
Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau in den Aus- | 
nahmetarif 6 für Eisenerze usw.; Ein- 
führung des Ausnahmetarifs 6a für zum | 
Hochofenbetrieb bestimmte Eisenerze | 
usw., sowie Tarifberichtigungen und 
Ergänzungen. 
Abdrücke des Nachtrags sind bei den | 
betheiligten Dienststellen unentgeltlich | 
zu haben. 
Breslau, den 25. April 1893. '930) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Für die Beförderung 
eiserner Dampfkessel, Kon- 
densationsröhren, Reservoirs, 
Maschinentheile und Gefässe 
aus Eisen und Stahl in Wagenladungen 
von 10000 kg zur überseeischen 
Ausfuhr nach ausserdeutschen 
Ländern von Chemnitz nach 
Lübeck (L. B.) wird am 1. Mai d.J. 


ee See ie ea 
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(Zu Nr. 33. 1898.) 


ein Ausnahmefrachtsatz von 1,42 4 für 
100 kg ee 

Dieser Ausnahmesatz findet unter 
Beobachtung der im Nachtrage IV zum 
Norddeutsch - Sächsischen Tarifhefte 


Nr. 2 enthaltenen Kontrolvorschriften 


Anwendung. 


Dresden, den 21. April 1893. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Bayerisch-Oesterr.-Ungarischer Güter- 
verkehr. Der Ausnahmetarif für Eis- 
transporte aus Oesterreich nach Bayern 
vom 25. April 1884 tritt am 31. Mai | J. 
ausser Kraft. 


(931) 


München, den 22. April 1893. (932) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. ME 
Viehverkehr aus Oesterreich nach 


Bayern. Mit 31. Mai l. J. wird der pro- 
visorische Ausnahmetarif für den Trans- 
port von Borstenvieh von Stationen der 
K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft nach 
Stationen der Kgl. Bayerischen Staats- 
eisenbahnen, gültig vom 1. Februar 1832, 
aufgehoben. 

München, den 22. April 1893. (933) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn - Güterverkehr Altona- 
Breslau, Altona - Bromberg und Altona- 
Frankfurt a’M. Am 1. Mai 1893 erhalten 
die in den obenbezeichneten Güterver- 
kehren bestehenden Ausnahmetarife 
Nr. 14 bezw. 20 und 15 für Eisen und 
Stahl zur überseeischen Aus- 
fuhr nach aussereuropäischen Ländern 
ein anderweites Artikelverzeichniss. 

Nähere Auskunft ertbeilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen. 
Altona, den 25. April 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Vom 1. Mai d. J. ab können nach und 
von der Haltestelle Falkenhagen (Prig- 
nitz) auch Eil- und Fracht-Stück- 
es ter abgefertigt werden. Der Fracht- 

erechnung werden diefürden Wagen- 
ladungs-Güterverkehr dieser Halte- 
stelle bestehenden Tarifentfernungen zu 
Grunde gelegt. 
Altona, den 25. April 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckarbahn-Württembergischer 
Expressgutverkehr. Mit Gültigkeit vom 
18. d. Mts. ab ist die Station Ostrach 
der Königlich Württembergischen Staats- 
eisenbahnen in den Main - Neckarbahn- 
Württembergischen Expressguttarif ein- 
bezogen worden. Nähere; bei unseren 
Gepäck- bezw. Expressgutabfertigungen. 

Daristadk, den 24. April 1893. (936) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr Heft 3. Am 10. Mai d. J. 
treten Frachtsätze des Ausnahmetarifs 13 
(Kalk) im Verkehre zwischen Beraun 
BEEWEB und IK, K.0e..St. BB)  Pra 
(B. W. B.) transit, Zditz einerseits un 
Dresden (sämmt]. Bahnh.) andererseits in 
Kraft, die bei diesen Stationen zu er- 
fahren sind. 

Dresden, den 25. April 1893. (937) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 15. d. Mts. ist zwischen Stationen 
der Königlichen Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M., der Grossherzoglichen 
Direktion der Öberhessischen Eisen- 
bahnen zu Giessen, der Spezialdirektion 
der Hessischen Ludwigs - Eisenbahnge- 
sellschaft zu Mainz und der Direktion 
der Cronberger Eisenbahn zu Cronberg 


(934) 


(935) 
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der 5. Nachtrag in Kraft getreten, 
welcher die von der Landes - Aufsichts- 
behörde genehmigte Zusatzbestimmung 
zu $ 30 (5) der Verkehrsordnung vom 
1. Januar 1893 für die Beförderung von 
Edelmetallen etc. enthält. 
Frankfurt a/M., den 25. April 1893. (938) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Staatsbahnverkehr Altona-Erfurt Am 
1. Mai d. J treten direkte Tarifsätze für 
die Beförderung von Gütern, Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren zwi- 
schen Station Brunsbüttel des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Altona einer- 
seits und den Stationen des FEisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt nebst an- 
schliessenden Privatbahnen andererseits 
in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
Nee 
rfurt, den 27. April 1893. (939) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Güterverkehr Köln (rechtsrh.) ete.- 
Erfurt und anschliessende Privatbahnen. 
Durch den vom 1. Mai d. J. ab gültigen 
Nachtrag XI zu dem Tarife für In vor- 
bezeichneten Verkehr kommen Ausnahme- 
Frachtsätze für Braunkohlen - Brikets 
(Darrsteine und Nass - Presssteine) bei 
Aufgabe von mindestens 20000 kg an 
einen Empfänger von den Braunkohlen- 
Versandstationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt nach mehreren nörd- 
lichen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrhein.) zur Ein- 
führung. Ferner wird die Station Gross- 
Lichterfelde an der Bahn Berlin-Halle 
in den Ausnahmetarif für Giesserei- 
Roheisen aufgenommen. 
Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Dienststellen zu haben. 
Köln, den 27 April 1893 (940 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu dem auch im Verkehre zwischen 
Basel Badischer Bahnhof und 
Waldshut einerseits, sowie Schwei- 
zerischen Stationen und den 
rechtsufrigen Zürichsee-Dampf- 
bootstationen anderseits gültigen ge- 
meinsamen Schweizerischen Ausnahme- 
tarif Nr. 16 für die Beförderung von Geld 
und Edelmetallen ist mit Gültigkeit 
vom 15. April l. J. der I. Nachtrag er- 
schienen. Derselbe enthält eine Aende- 
rung der Bestimmung über: die Werth- 
deklaration und wird von unserm Güter- 
tarifbüreau unentgeltlich abgegeben. 

Karlsruhe, den 26. April 1893 (941) 

Generaldirektion. 


Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehr über Elsass - Lothringen.) Am 
1. Mai d. J. kommt das 6. Ergänzungs- 
und Berichtigungsblatt zu Theil Ila 
(Deutsche Schnittsätze) zur Einführung. 
Dasselbe kann von den Verbandsver- 
waltungen und von unserer Druck- 
sachenkontrole unentgeltlich bezogen 
werden. 

Strassburg, den 92. April 1893. 

Die 


(942) 
eschäftsführende Verwaltung: 
aiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Elbeumschlags-Verkehr. FürZucker 
allerArt treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im Kerordnunes des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Rückvergü- 
ee bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 


Nach Laube resp bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 10000 kg pro 
Landungsplatz und Frachtbrief und 

DL unsenlatz Wagen 

KIRSCHEN Dr 1,47 4. 
„ Freiheitau. 1,40 „ 
„ Mähr.-Ostrau DA, 
„ Skrochowitz . eb 
„ Stauding Lbas 
& ppRe RE 1.242 

ach 

Schönpriesen-Umschlag 

von Chybi , 1,42 .4 
„ Freiheitau. Io, 
„ Mähr.-Ostrau 1,2955 
„ Skrochowitz . Io: 
„ Stauding 1,4908, 
3. Lroppans ss % 4; 119 „ 
Nach Dresden Elbkai 

von Chybi we: 1,83 .44 
„ Freiheitau. 1/00 
„ Mähr.-Ostrau. 1.905, 
„ Skrochowitz . 1,60 „ 
„ Ntauding 1,90 
Be lToppsure 1,60 


TE: ‚Or 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 24. April 1893. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(943) 


5 Personen- und &epäckverkehr. 
Am 15.d. Mts. ist zu dem Tarif für den 
Personen- und Gepäckverkehr zwischen 
Stationen der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Frankfurt aM., sowie der 
Cronberger Eisenbahn einer- und der 
Main-Neckar Eisenbahn, sowie Station 
Darmstadt der Hessischen Ludwigsbahn 
andererseits der 4. Nachtrag in Kraft 
getreten, welcher die von der Landes- 
Aufsichtsbehörde genehmigte Zusatz- 
bestimmung zu $ 30 (5: der Verkehrs- 
ordnung vom ]. Januar 1893 für die Be- 
förderung von Edelmetallen etc. ent- 
hält. (944) 
Frankfurt a/M., den 25. April 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. Bei der laut notarieller 
Beurkundung vom 15. April 1893 statt- 
gefundenen Ausloosung der nach Maass- 
gabe des $ 50 der Gesellschafsstatuten 
und des Beschlusses der am ID. u 
l. J. stattgefundenen 35. ordentlichen 
Generalversammlung der Aktionäre der 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft in diesem Jahre zur Til- 
gung gelangenden 119 Aktien dieser 
Eisenbahngesellschaft wurden nachste- 
hende Nummern gezogen: 

198 256 265 875 916 934 1322 1731 1815 
2311 2587 2688 3017 3030 3168 3289 3743 
3779 3823 3952 4533 4656 4717 4772 5001 
5382 5670 5711 5960 6067 6294 6375 6593 
6711 6871 7057 7241 7616 8477 8740 9050 
9146 9299 9369 9421 9713 10987 11270 11389 
11504 11530 12695 12337 12371 13833 14017 
14058 15044 15272 15275 15388 15507 16013 
16421 16808 16974 17317 17466 17766 17789 
17879 17931 18071 18222 18411 18607 18664 
18901 19202 19519 19835 20024 20449 20544 
20710 20867 20902 20943 21571 21609 21652 
21670 21791 22311 22313 22394 22697 22804 
22905 23459 23618 24125 24181 24224 24283 
24399 24766 25091 25109 25154 25196 25823 
26090 26150 26411 26593 26611 26739 28327 

Die Auszahlung dieser ausgeloosten 
Aktien ertolgt gegen Rückgabe der 
Aktien mit Kupons von einschliesslich 
Nr. 36 und des Talons, vom 1. Juli 1893 
angefangen mit 300 fl. Oe. W. (Drei- 
hundert Gulden Oe. W.) Bankvaluta 


in Wien bei den Herren Johann Lie- 
bieg & Co., 

„ Prag.bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Berlin bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft und 
bei Herrn 8. Bleichröder, 

„ Dresden bei der Dresdner Bank und 
bei der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne, 

„ Teplitz bei der Hauptkasse der 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. 


Bei diesen Zahlstellen werden auch 
die nach Maassgabe des $ 51 der Ge- 


sellschaftsstatuten für die ausgeloosten 
und rückgestellten Aktien ausgetertigten 
Genussscheine ausgetolgt. 

Von den in den früheren Jahren aus- 
seloosten Aktien sind nachstehende 
Nummern noch nicht zur Einlösung ge- 
langt, und zwar: 

Aus dem Verloosunysjahre 1891: 

Nr. 866 7612 19503. 

Aus dem Verloosungsjahre 1892: 

Nr. 848 4470 6672 12729 13955 14054 

16346 16374 22127 23384 25020. 

Bei der Einlösung der ausgeloosten 
Aktien wird der für fehlende Kupons 
entfallende Betrag vom Kapital in Ab- 
zug gebracht. ’ 

Teplitz, den 26. April 1893. 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


(945) 


K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. Bei der laut nota- 
rieller Beurkundung am 15. April 1893 
auf Grund des staatlich genehmigten 
Tilgungsplanes stattgefundenen Ausloo- 
sung der im Jahre 1893 zur Tilgung ge- 
langenden Theilschuldverschreibungen 
der Prioritätsanleihe der K. K. priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschatt 
vom Jahre 1880 wurden folgende Num- 
mern gezogen: 

a) von den Theilschuldverschreibungen 
lit. A pr. 1500 . der Deutschen Reichs- 
währung 84 Stück u. z. die Nummern: 


von 133 bis 136 | von 6925 bis 6928 
081010 TODE 28 
„ 2197 „2200 „8585 „ 8588 
RB ee „. 8913”, 8916 
u BE Da re n 9557 „ 9560 
nA. ul „ 10445 „ 10448 
EERSHEDIunE SDSBEN „ 10469 „ 10472 
A | „ 10573 „ 10576 
nalen, le „ 107737 ,10770 
mn 2249 „ 5252 „ 10845 ,„ 10848 

6697 6700 


b) von den Theilschuldverschreibungen 
lit. B pr. 300 44 der Deutschen Reichs- 
währung 180 Stück u. z. die Nummern: 
von 12621 bis 12640 von 19981 bis 20000 


„ 15041 „ 15060 | .„ 23081 „23100 
n 15361 „ 158850 |, „27501 „ 27520 
„ 17621 „ 17640 | 33621 „ 33640 
„ 18781 „ 18800 | 


Die Auszahlung dieser ausgeloosten 
Theilschuldverschreibungen, deren Ver- 
zinsung mit 30. Juni 1893 aufhört, erfolgt 
gegen Rückgabe der Schuldverschrei- 
bungen nebst allen noch nicht verfalle- 
nen Kupons und des Talons mit dem 
auf der Schuldverschreibung ersicht- 
lichen Nominalwerthe vom 30. Juni 1893 
angefangen nach dem Wortlaute der- 
selben an den Zahlstellen 

in Deutschland in Mark der Deutschen 
veichswährung, 

„ Oesterreich-Ungarn nach Wahl der 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft entweder in dersel- 
ben Valuta oder in Gulden Oesterr. 


a FT 


Währung in dem dem Kurswerthe der 
Mark entsprechenden Betrage n. z.: 

in Wien bei den Herren Johann 
Liebieg & Co., 

„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Berlin bei der Direktion der Dis- 
konto-Gesellschaft und 
bei dem Herrn S. Bleichröder, 

„ Dresden bei der Dresdner Bank und 
bei der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

„ Frankfurt a/M. ‚bei den Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne, 

„ Teplitz bei der Hauptkasse der 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. 

Von den in den früheren Jahren aus- 
geloosten Theilschuldverschreibungen 
sind nachstehende Nummern noch nicht 
zur Einlösung gelangt: 

Aus dem Verloosuns jahre 1856: 
die Obligation lit. B Nr. 22735. 
Aus dem Verloosungsjahre 1887: 
die Obligationen lit. A Nr. 4612 5383, 
R R lit. B Nr. 13481 13482 
38526 38527 38528 38529 38530 38531 38532 
38533 38001 38915. 
Aus dem Verloosungsjahre 1888: 

die Obligationen lit. B Nr. 13098 13099 
13100 17108 17112 35212. 

Aus dem Verloosungsjahre 1889: 

die Obligation lit. B Nr. 37485. 
Aus dem Verloosungsjahre 1890: 

die Obligationen lit. A Nr. 4242 4243 
4244 4390 8940, 

die Obligationen lit. B Nr. 21755 21756 
21757 33598. 

Aus dem Verloosungsjahre 1891: 

die Obligationen lit. A "Nr. 3771 4461 
8625, 

die Obligationen lit. B Nr. 15651 15652 
15653 22211 22212 22213 22254 22255 22256 
31613 38765. 

Aus dem Verloosungsjahre 1892: 

die Obligationen lit. A Nr. 5456 5908, 

5 i lit. B Nr. 15662 15663 
15666 15668 19924 19925 19932 22121 22128 
25238 25239 26168 26169 32453 32456 32458 
38334. 

Der Betrag der fehlenden Kupons wird 
an dem auszuzahlenden Kapitalsbetrage 
gekürzt. 

Teplitz, den 26. April 1893. (946) 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


7. Generalversammlungen. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. Die 
ordentliche Generalversammlung der 
Aktionäre der Breslau - Warschauer 


Eisenbahngesellschaft findet 

am 27, Mai 1898, Nachm. 4 Uhr, 
in Breslau im Sitzungssaale der Bres- 
lauer Diskontobank statt. 

Zur Verhandlung gelangen die unter 


1, 3 u. 4 im $29 des Gesellschaftsstatuts 
gedachten Gegenstände. 

Zur Theilnahme an der Versammlung 
berechtigt nur die rechtzeitige Hinter- 
legung der Aktien bei der Gesellschafts- 
Hauptkasse hierselbst oder die Bei- 
bringung von 
über die bei den Staats- oder Kommunal- 
behörden niedergelegten Aktien der 
Gesellschaft. 

Die Hinterlegung der Aktien kann 
auch erfolgen: 

in Breslau: 

1. bei der Breslauer Diskontobank, 

2. beiden Herren Gebrüder Guttentag, 

in Berlin: 

1. bei den Herren Gebrüder Guttentag, 

Neustädtische Kirchstrasse 3 
9. bei den Herren Born und Busse, 
Behrentrasse 31. 

Diese Hinterlegung muss hier bei der 
Gesellschafts - Hauptkasse 3 Tage vor 
der Generalversammlung, spätestens am 
24. Mai d.J. Abends erfolgt sein, bei den 
auswärtigen Hinterlegungsstellen späte- 
stens am 23, Mai d. J. Abends. 

Die Aktien sind getrennt nach Gat- 
tung unter genauer Angabe der Num- 
mern mittelst doppelten Verzeichnisses 
anzumelden, wozu Drucksorten vom 
Büreau abgegeben werden. 

Wegen Vertretung der Aktionäre durch 
Bevollmächtigte wird auf die $$ 35 und 33 
des Statuts verwiesen. 

Die gehörig beglaubigten Vollmachten 
sind spätestens einen Tag vor der Ver- 
sammlung an das Büreau der Direktion 
einzureichen. 

Oels, den 26. April 1893. 


(947) 
Der Aufsichtsrath. 


S. Verdingungen. 


Verding von Lokomotiv- und Schmelz- 
koks sowie Schmiedekohlen. Die für 
die Zeit vom 1. Juli 1893 bis Ende Juni 
1894 erforderlichen: 

1000 t Lokomotivkoks, 
530 „ Schmelzkoks und 
2900 „ Schmiedekohlen 
sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 

Bedingungen und das zum Angebot 
zu benutzende Formular liegen im dies- 
seitigen Materialienbüreauhier, Knochen- 
haueruferstrasse Nr. 1, zur Einsicht aus 
und können auch von demselben gegen 
porto- bezw. bestellgeldfreie Einsendung 
von 30 ’& bezogen werden. 

Die Eröftnung der Angebote findet 
am 13. Mai 1893, Vormittags 
9:-Uhr, 

statt. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 8. Juni 
1893. 

ee den 20. April 1898. 
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Der Nicaraguakanal. 
(Schluss aus Nr. 33.) 


Gegen diese Anschauung der Kanalgesellschaft bezw. | stark und gleichzeitig weit über die einzelnen Flussgebiete 
ihrer Vertreter hat sich nun neuerdings eine gewichtige | verbreitet. In solchen Gegenden sind dann stets zahlreiche 
Stimme erhoben. Die „Railroad Gazette“, eine der | Wasserläufe vorhanden, die zeitweise zu reissenden, mächtigen 
hochangesehenen Amerikanischen Fachzeitungen, warnt in und verniclitenden Strömen anwachsen. 
ihrer Ausgabe vom 13. Januar d. J. ernstlich die in Washington Spätere mit mehr Sorgfalt angestellte Messungen er- 
versammelten Vertreter der Nation, dem Staate die Bürde der | gaben aber ganz andere Resultate. So betrug im Jahre 1890 
Zinsgarantie von 100 Millionen Dollar aufzuerlegen, bevor nicht | in Greytown, dem Endhafen des Kanals am Karaibischen 
eine nochmalige gründliche Prüfung des ganzen Unternehmens | Meere, die jährliche Regenhöhe 7521 mm, die grösste 
durch einen vom Staate einzusetzenden und von demselben zu monatliche Regenhöhe war 1375 mm. In den Monaten 
besoldenden Ausschusse stattgefunden habe. Die Bedenken, | Juni, Juli und August fand sich ein durchschnittlicher täg- 
welche gegen das Unternehmen erhoben werden, geben wir | Jicher Regenfall von 38 mm, wobei der Juli mit durch. 
im nachstehenden wieder, bemerken aber gleichzeitig, dass der | schnittlich 43 mm obenan stand. Die grösste tägliche Regen- 
Oberingenieur Menocal von der Nicaraguakanal-Gesellschaft | menge wird von Menocal zu ungefähr 160 mm angegeben. 
in einer Erwiderung die Einwände der „Railroad Gaz.“ für | Im Jahre 1891 wurde eine jährliche Regenhöhe von 5442 mm 
nichtig erklärt. Dieser Meinungsaustausch verbreitet weiteres | und im Jahre 1892 von 7400 mm beobachtet. Dass nun diese 
Licht über das Unternehmen und daher möge im folgenden | Regengüsse mehr landeinwärts an Heftigkeit und Umfang 
auf denselben eingegangen werden. verlieren könnten, widerspricht den im allgemeinen sonst ge- 

Die „Railr. Gaz.“ führt aus, dass unter den meteoro- | machten Erfahrungen, da am Golf von Mexiko und anderwärts 
logischen Verhältnissen, die ja von grosser Bedeu- | in Centralamerika die Regengüsse an Heftigkeit bis zu den 
tung sind, an erster Stelle der Regenfall in Betracht zu | Hochplateaus hinauf zunehmen. Demgemäss sind auch in dem 
ziehen sei. In den Berichten, welche bis zum Jahre 1885 | Flussgebiet des San Juan noch stärkere Regengüsse zu er- 
reichen, wurde die jährliche Regenhöhe von den mit den | warten, als an der Küste beobachtet sind. Die fast ständig 
Kanalvorarbeiten betrauten Ingenieuren auf der Atlantischen | wehenden Passatwinde, mit einem Uebermaass von Feuchtig- 
Seite der Landenge zu 2600 mm angegeben. Diese bereits | keit beladen, kühlen sich in der kühleren Luft der Atlantischen 
recht beträchtliche Regenhöhe ist ungefähr das 4,5fache der- | Bergabhänge der Cordilleren ab und das Zuviel an Feuchtig- 
jenigen von Deutschland. Die Regengüsse sind dabei sehr | keit schlägt sich in Form der Regengüsse nieder. Diesen Ver- 
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hältnissen scheint die Gesellschaft nicht gebührende Beach- 
tung geschenkt zu haben. „Wer jedoch die ausgedehnten 
und riesenhaften Anlagen betrachtet, die geschaffen werden 
müssen, um das Wasser der Ströme abzuwehren, der wird zu 
der Einsicht kommen, dass hierin das Bedenklichste des 
ganzen Unternehmens liegt.“ 

Mr. Menocal führt hierzu an, dass die Regengüsse sich 
über das ganze Jahr vertheilen, wenn auch in den Monaten 
Februar bis Mai weniger Regen falle, als in den übrigen 
Monaten. Die Ansicht, dass landeinwärts die Regenmengen 
noch stärker sein müssen, treffe nach den am Nicaraguasee 
ganz unabhängig von der Kanalgesellschaft angestellten Be- 
obachtungen nicht zu. Dort sei in 9 Jahren eine grösste jähr- 
liche Regenhöhe von 2220 mm und eine geringste von 880 mm 
beobachtet worden. Der Vorwurf, dass diesen Verhältnissen 
nicht genügend Rechnung getragen sei, sei gleichfalls nicht 
stichhaltig. Ein ernstes Hinderniss für den Bau und Betrieb 
könne hierin aber nicht gefunden werden; auch könne der 
Ueberschuss an Wasser ohne allen Zweifel sicher abgeleitet 
werden. 


Betreffs der Temperatur und sonstiger klima- 
tischer Verhältnisse wird bemerkt, dass durch die 
Luftwärme in Verbindung mit der Luftfeuchtigkeit das Leben 
dort ausserordentlich erschwert ist. Fast jeder Monat weist 
grössere Regenfälle auf; die Temperatur schwankt hierbei 
nur zwischen einem durchschnittlichen Monatsmaximum von 
29° C. und einem Monatsminimum von 22°C. Es tritt also 
kaum eine Abkühlung der Luft, die bei dem grossen Feuch- 
tigkeitsgehalt sehr erschlaffend wirkt, ein. Eine erquickende 
Erholung nach gethaner Arbeit ist kaum möglich; es darf 
daher nicht erwartet werden, dass die Arbeit so gefördert 
werden kann, wie in gemässigten Zonen. 

Dem entgegnet Mr. Menocal, dass ein grosser Theil der 
Arbeit durch Maschinen, die unabhängig von Feuchtigkeit und 
Wärme arbeiten, geleistet werde. Das Lösen des Bodens, das 
Bohren des Felsens, das Aufladen und der Transport würden 
durch Dampfkraft oder Pressluft erfolgen. 


Die „Railr. Gaz.“ wirft dann einen Blick auf die geolo- 
gischen Verhältnisse, die ja von grosser Bedeutung 
für die Materialgewinnung für die Bauwerke und Dämme, für 
die Böschungsanlage in den FEinschnitten und vieles an- 
dere sind. 

Es wird gesagt, dass nach den angestellten Unter- 
suchungen längs des Nicaraguakanals, ebenso wie es beim Pa- 
namakanal der Fall war, basaltische Lavagesteine vorherr- 
schen. Es verdiene dies besondere Beachtung insofern, als 
sich beim Panamakanal die ursprünglich geplanten Böschungs- 
anlagen als vielfach zu steil erwiesen haben. Trotzdem glaube 
die Gesellschaft beim Nicaraguakanal mit noch steileren Bö- 
schungen auskommen zu können, was sich als verhängniss- 
voller Irrthum erweisen könne. Das Flussgebiet des San Juan 
und besonders des San Carlosflusses, der, von Süden her aus 
Costa Rica kommend, eigentlich der Hauptstrom ist, während 
der San Juan nur als Nebenfluss desselben betrachtet werden 
muss, seien weit und breit mit losem vulkanischen Sand, der 
sich aus Asche und Lavastückchen zusammensetze, bedeckt. 
Die Flüsse führen bei Hochwasser diesen Sand in grossen 
Mengen mit sich, und dies werde die Aufrechterhaltung des 
Betriebes auf dem Kanale, vor allem an der Einmündung des 
San Carlosflusses, unweit oberhalb der Thalsperre bei Ochoa, 
sehr erschweren. 

Der Vertreter der Kanalgesellschaft gibt nun zwar zu, 
dass in dem San Carlosthal sich vulkanische Ablagerungen 
finden, bestreitet aber, dass auf dem übrigen nach dem Kanal 
hin entwässernden Gebiet solche Ablagerungen vorkommen. 
Eine Versandung des Kanals in der Nähe der Einmündung 
des San Carlosflusses erscheine übrigens ausgeschlossen. Denn 
infolge der Anstauung des Wassers durch die 5 km unterhalb 
gelegene Thalsperre bei Ochoa werde auch das untere San 
Carlosthal in einem 30 km langen, 2—3 km breiten und bis 


18 m tiefen See umgestaltet, der ein gewaltiges Ablagerungs- 
becken bildet. Die von dem Fluss zugeführten Wassermassen 
sollen übrigens durch einen Abzugskanal abgeleitet werden, 
der an der Ostseite des San Carlosthales beginnt, und unter 
Durchbrechung einer beide Thäler trennenden Hügelkette in 
das San Juanthal unterhalb der Ochoasperre eintritt. Es 
werden daher die von dem Strome mitgeführten schweren 
Stofte sich an dem oberen Ende des Beckens ablagern, die leich- 
teren Stoffe jedoch direkt durch den Abzugskanal, ohne in die 
Hauptkanalstrecke einzutreten, dem unteren San Juanthal zu- 
geführt. Sollte im Laufe der Jahrhunderte das Ablagerungs- 
becken mit Sand angefüllt werden, dann stehe nichts im Wege, 
den San Carlosfluss. in seinem unteren Lauf ostwärts zu ver- 
legen, sodass seine gesammten Wassermassen dem San Juan- 
fluss unterhalb von Ochoa zugeführt würden. Der in den 
Einschnitten vorgefundene Fels sei fest, wenn auch von ver- 
schiedener Härte, Im übrigen finde sich ein sehr dichter Thon 
mit einer dünnen Ueberlagerung von Alluvium oder Mutter- 
boden. Es sei dies ein vorzügliches Material zur Herstellung 
der erforderlich werdenden Dämme. 


Betreffs der Schwierigkeiten, welche sich der Bau- 
ausführung entgegenstellen, wird zunächst angeführt, dass 
auf der künstlichen Kanalstrecke zwischen Schleuse 1 (die 
Numerirung der Schleusen in der Richtung von Osten nach 
Westen gezählt), die 16 km von Greytown entfernt ist, und 
der Ochoasperre, d. i. auf eine Entfernung von 37 km, die 
Richtung des Kanals quer zu der natürlichen Abwässerung 
der Bergabhänge liegt. Er durchschneidet so ein wellen- 
förmiges Gelände; Einschnitte wechseln mit Dämmen, die den 
Abfluss des Kanalwassers in die durchquerten Seitenthäler zu 
verhindern haben. Diese 37 km, ausserdem noch 16 km am 
unteren San Oarlosfluss, im ganzen also 53 km stellen sich als 
eine ununterbrochene Aufeinanderfolge von Einschnitten und 
Staubecken dar. 


So seien in dem Deseado-Flussbecken, das 
zwischen der ersten Schleuse und dem San Franeisco-Fluss- 
staubecken liegt, wenigstens ein halbes Dutzend Staudämme 
mit einer 6 bis 21 m betragenden Höhe und einer Gesammt- 
länge von 3400 m herzustellen und die einzelnen durch diese 
Dämme gebildeten seeartigen Erweiterungen mit Ueberfall- 
wehren zu versehen. Zur Bildung des San Francisco- 
beckens seien eine grosse Zahl solcher Staudämme nöthig; 
acht von diesen haben 18 und mehr Meter Höhe. Aehnliches 
gelte von der Kreuzung des Kanals mit dem Chanchos- 
fluss und von dem Santa- oder Floridabecken. 

Mr. Menocal erblickt hierin, namentlich mit Bezug auf 
das vorhandene Dammbaumaterial, keine Schwierigkeiten. Er 
führt an, dass in Indien und auf Ceylon, wo ähnliche meteoro- 
logische Verhältnisse wie in Nicaragua, namentlich auch be- 
treffs der Regenmengen, vorhanden sind, Dämme von noch 
grösserer Höhe und Länge vorkommen. So sei der Damm des 
Ashtireservoirs 17,7 m hoch und 3880 m lang; die Tansa- 
thalsperre sei 36 m hoch und 2600 m lang. Auf Ceylon seien 
Sammelbecken mit 5 bis 19 km langen und 15 bis 23 m hohen 
Dämmen vorhanden. 

Das wichtigste und wohl das schwierigste und am 
meisten angezweifelte Werk ist die grosse Thalsperre 
bei Ochoa, die das Thal des San Juanflusses durchquert 
und diesen von seinem natürlichen Wege abdrängt. Die Sperre 
liegt 5km unterhalb der Einmündung des mehrfach erwähnten 
San Carlosflusses und dicht oberhalb des Beginnes der künst- 
lichen Kanalstrecke vor der östlichen Wasserscheide. Sie soll 
eine Länge von 580 m und eine Höhe von 21,5 m erhalten und 
wird einen Stau von 17 m erzeugen. Die Schwierigkeiten der 
Herstellung dieses Dammes sind darin zu suchen, dass erst in 
einer Entfernung von 29 km sich geeignetes Baumaterial, das 
freilich auch nur aus porösem vulkanischen Gestein besteht, 
für denselben findet, dass der Baugrund sehr unsicher ist und 
dass gewaltige Wassermassen nicht nur zurückgedämmt, 
sondern auch abgeleitet werden müssen. So seien durch die 
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Entlastungsschleusen an dieser Sperre und derjenigen im San 
Carlosthal sekundlich 1400, vielleicht sogar 2800 cbm Wasser 
abzuführen, d. i. ungefähr ein Zehntel der Wassermenge, die 
der Mississippi bei Hochwasser in den Golf von Mexiko er- 


- giesst und ein Viertel der ganzen die Niagarafälle hinab- 


fallenden Fluthen. 

Bei diesen Angaben scheint jedoch nicht berücksichtigt 
worden zu sein, dass die grosse Oberfläche des Nicaraguasees, 
der Staubecken und Fluss- und Kanalstrecken eine sehr aus- 
gleichende Wirkung ausüben müssen. Selbst bei anhaltenden 
starken Regenfällen wird nur ein ganz allmähliches Ansteigen 
des  Kanalwasserspiegels stattfinden und dementsprechend 
wird der Wasserabzug durch die Entlastungskanäle ein sehr 
gleichmässiger sein. Die Ueberfallwehre sollen im übrigen im 
gewachsenen Boden angelegt werden, so dass eine gute Aus- 
führung derselben gewährleistet erscheint. 


Die bei Ochoa auszuführenden Arbeiten stehen bisher 
unerreicht da. Der über dem Felsen der Baustelle lagernde 
Sand, der behufs der Gründung der Bauten beseitigt werden 
muss, die gewaltigen Wassermassen und der Mangel guten 
Baumaterials schaffen ungeheure Schwierigkeiten. Für die 
Bauausführung beabsichtigt man eine 29 km lange Bahn bis 
an den grossen östlichen Scheiteleinschnitt, der das Material 
liefern soll, zu bauen. Die Steine will man einfach in den 
Fluss werfen und das Weitere dem Strom überlassen. „Früher 
oder später müssen die in den Strom geworfenen Steine ihre 
Ruheplätze finden, was auch die Wassermasse sein mag, die 
über dieselben hinwegfliesst. Mit der Zeit wird so ein un- 
dichter Wall entstehen, hinter dem sich das Wasser anstaut. 
Der infolge dessen entstehende Wasserdruck wird den Sand, 
in dem die untersten Steine lagern, wegspülen und sie zum 
Sinken bringen.“ Dies Spiel wird sich so lange wiederholen, 
bis die Steine auf dem unter der Flusssohle liegenden Felsen 
aufruhen. Man nimmt an, dass auf diese Weise ein Damm ent- 
stehen wird, dessen stromabwärts gelegene Böschung nicht 
mehr als 1:8, deren stromaufwärts gelegene ungefähr 1:1'/s 
geneigt sein wird. Bei diesen Böschungsanlagen würde der 
Damm schätzungsweise 1200000 cbm Steinmaterial erfordern. 
Die Basis dieses Dammes würde 240 m breit sein. Ob diese 
Baumethode eine so sichere Thalsperre liefern wird, wie sie in 
Rücksicht auf die Bedeutung des Nicaraguakanals und die 
Sicherheit der ihn benutzenden Schitfe unbedingt gefordert 
werden muss, erscheint zweifelhaft. 


Endlich sei hier noch der Staudämme kurz gedacht, die 
am Tolabecken, zwischen dem Nicaraguasee und dem 
Stillen Ozean, in einer Gesammtlänge von ungefähr 14 km, 
und einer zwischen 6 und 18 m schwankenden Höhe auszu- 
führen sind. 

In dem grossen östlichen 
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 Wasserscheide sind, bei Anwendung der für die Felsein- 


schnitte vorgesehenen Böschungen und Sohlenbreite, 7,5 Mil- 
lionen Kubikmeter Massen zu beseitigen. Nach Angabe der 


„BRailr. Gaz.“ sollen hiervon 2,3 Millionen Kubikmeter aus 
Boden und zersetzter Lava, 5,2 Millionen Kubikmeter aus 
„fester Lava ‚oder festabgelagerter vulkanischer Asche von 


der Härte und Dichte des Schiefers“ bestehen. Ein derartiges 
Material wird aber, nach den Erfahrungen, die man am 
Panamakanal gemacht hat, mit der beabsichtigten Böschung 
von 1: !/; kaum stehen. Sollte man, wie es dort (Eisenbahn- 
einschnitt bei Culebra) geschehen musste, zur Ausführung 
zwei- oder dreifacher Böschungen gezwungen sein, so würden 
sich die obengenannten Massen, da es sich um einen 4,7 km 
langen, im Mittel 43 m tiefen Einschnitt, der eine grösste 
Tiefe von 100 m erreicht, handelt, ganz gewaltig vergrössern. 

Hiergegen wird von Mr. Menocal eingewendet, dass eine 
eingehende Untersuchung des zu durchschneidenden Gebirges 
durch bis auf die Sohle des zukünftigen Kanals reichende 
Bohrlöcher, die in Entfernungen von 300 zu 300 m hinabge- 
trieben worden seien, stattgefunden habe. Hierbei seien 


keinerlei verdächtige Boden- oder Felsarten angetroffen worden. 
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Der Nicaraguasee, der nach früheren Mittheilungen 
selbst den grössten Schiffen ungehinderten Durchgang ermög- 
lichen sollte, hat nach der „Railr. Gaz.“ auf der Ostseite eine 
lange flache Untiefe, die auf eine Länge von 23 km auszu- 
baggern und auch später freizuhalten ist, was wegen des 
weichen Bodens nur durch stetiges Baggern möglich sein 
werde, 


Dies ist nach Ansicht des Mr. Menocal jedoch nicht zu 
befürchten, da wegen der auf der Ostseite des Nicaraguasees 
vorherrschenden, vom Lande her wehenden Passatwinde kein 
bedeutender Wellenschlag eintrete und der Boden aus so festem 
Material bestehe, dass die für die auszubaggernde Rinne beab- 
sichtigten Böschungen stehen werden. 

Es erübrigt noch, auf den Betrieb des Kanals einzu- 
gehen. Man ist bei Bestimmung des Kanalquerschnitts davon 
ausgegangen, dass Schiffe von 16 m grösster Breite die Fels- 
einschnitte noch passiren können. Hiermit wird zukünftig 
eine grössere Anzahl von Schiffen von dem Kanal ausge- 
schlossen werden, denn es werden jetzt Transatlantische 
Dampfer von 19—20 m Breite gebaut und innerhalb einiger 
Jahre wird man nach Ansicht der Schiffbauer auf 22 m ange- 
kommen sein. In der Kriegsmarine der Vereinigten Staaten, 
von England und Italien kommen bereits Breiten von 19—22,5 m 
bei einem Tiefgang von 8—-9 m vor. 

Aber selbst für die vorgesehenen Schiffe von 16 m Breite 
erscheint der „Railr. Gaz.“ der Querschnitt zu schmal, da zu 
beiden Seiten dieser Schiffe nur je 4 m Platz bis zu den be- 
nachbarten Felswänden verbleibt. Die Querschnittsfläche des 
Schiffes sei ausserdem im Verhältniss zum Kanalquerschnitt 
so gross — in den Felseinschnitten 1:2,4 —, dass sich der 
Vorwärtsbewegung des Fahrzeugs grosse Widerstände ent- 
gegenstellen werden. Diese Verzögerung in den Felsein- 
schnitten wird aber reichlich wieder wettgemacht durch die 
schnellere Fahrt auf den See- und Staustrecken. 

Inwieweit die Bedenken der „Railr. Gaz.* berechtigt sind, 
bedarf der Aufklärung. Voraussichtlich wird die Amerikanische 
Regierung einen Ausschuss einsetzen, der alle Verhältnisse 
nochmals zu prüfen haben wird. Man darf der Hoffnung Aus- 
druck geben, dass dessen Bericht volle Klarheit über das 
ganze Unternehmen verbreiten wird und dass die endliche 
Entscheidung der Regierung bald und zu Gunsten eines 
Werkes fallen möge, das für den Weltverkehr von grösster 
Bedeutung ist. Dass die Nicaraguakanal - Gesellschaft ihr 
Unternehmen einer scharfen Prüfung aussetzen muss, ehe das 
Kapital sich bereitwillig in ihre Dienste stellt, kann nach den 
üblen Erfahrungen mit dem Panamakanal nicht Wunder 
nehmen. Es steht aber zu hoffen, dass, nachdem das Amerika- 
nische Volk sich einmal für das grosse Werk durch Ueber- 
nahme der Zinsgarantie ausgesprochen haben wird, die be- 
währte Thatkraft der Nation das Unternehmen rasch fördern 
und in verhältnissmässig kurzer Zeit seiner Vollendung ent- 
gegenführen wird. Es kommen ja thatsächlich eine Menge 
Umstände zusammen, die den Bau und Betrieb des Kanals 
wesentlich erleichtern und verbilligen. 

Schliesslich sei erwähnt, dass die bisherigen 
Leistungen in der Abholzung des dichten tropischen Ge- 
büsches auf eine Länge von 30 km und in der Ausbaggerung 
des Hafens von Greytown auf eine Tiefe von 3,7 m, sowie eines 
Theiles der anschliessenden Kanalstrecke bestehen. Ferner 
sind geräumige Anlandevorrichtungen, Materialschuppen und 
Krankenbaracken hergestellt, eine 18 km lange Transportbahn 
und eine Telegraphenlinie längs der Bahn sind gebaut. 

Nachdem die Drucklegung des Vorstehenden bereits er- 
folgt war, gelangte der Unterzeichnete in den Besitz des 
Werkes „Panama- oder Nicaraguakanal?“ von 
Dr. H. Polakowsky*). Leipzig-Neustadt, 1893. A. Solbrig. 


*) Ehemaliger Professor am Instituto Nacional von 
San Jose de Costa Rica, mit Karten, BaesEanneT vom Nica- 
ragua- und Panamakanal und Ansichten. Preis 3.4 
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Der Verfasser steht dem Nicaraguakanal-Unternehmen 
recht freundlich gegenüber, obgleich er die Herstellung eines 
Niveaukanals, wie ihn ursprünglich Herr von Lesseps geplant 
hat, für besser hält. Gleichwohl gibt er dem Schleusenkanal 
den Vorzug, weil ein Niveaukanal in absehbarer Zeit der hohen 
Baukosten wegen nicht rentiren werde. Wenn der Nicaragua- 
kanal dem Verkehr nicht mehr genüge und wenn die Völker 
Europas ihre Finanz- und Steuerkraft nicht mehr im bewaff- 


neten Frieden zu erschöpfen brauchen, dann werde auch der | 


Panamakanal in der von v. Lesseps zuerst geplanten Gestalt 
fertiggestellt werden. 
Nach einer eingehenden Darstellung der geschichtlichen 


Entwickelung beider Kanalunternehmen gibt der Verfasser im 


zweiten Abschnitt seines Buches eine Beschreibung der Trasse 
des Nicaraguakanals und weiterhin im nächsten Abschnitt 
eine Aufzählung der bisherigen Arbeiten der Kanalbau-Gesell- 


schaft, die in ihrer Ausführlichkeit für diejenigen, welche | 
dem Unternehmen ein weitergehendes Interesse entgegen- | 
bringen, vielerlei bemerkenswerthes enthalten. Die Grundlagen | 


hierzu haben aber augenscheinlich die Denkschriften und Be- 
richte der Nicaraguakanal-Gesellschaft gegeben, und wir er- 
fahren daher zur Klärung der von der .Railr. Gaz“ aufge- 
worfenen Zweifel leider nichts. Verfasser ist der Ansicht, 


dass infolge des Anstauens der Flüsse weite Landes- | 
flächen versumpfen würden und dass hierfür noch zahlreiche | 


Entschädigungen gezahlt werden müssten. Auch sei nicht 
berücksichtigt worden, dass die zahlreichen und starken Krüm- 


mungen des San Juanflusses die Forträumung und Durch- 
stechung verschiedener Gebirgsvorsprünge erfordere. 


Ein besonderes Verdienst hat sich der Verfasser dadurch 
erworben, dass er die bisher erfolgten Rechnungslegungen der 
ı Kanalgesellschaft, sowie die bisherige und zukünftige Finan- 
zirung des Unternehmens genau geprüft hat. Er findet hier- 
bei mancherlei, was der Aufklärung bedarf. Da sind z.B. für 
18 Millionen Dollar „Gründeraktien“ ausgegeben worden, von 
denen vermuthet wird, dass nur ein kleiner Theil in den 
‚.Händen der eigentlichen Gründer sei; der grössere Theil sei 
| sicher an die Presse, an die Kongressmitglieder usw. vertheilt, 
um Stimmung zu machen. 


Betreffs der Rentabilität des Unternehmens hegt der 
Verfasser keinerlei Zweifel. Selbst wenn die Kosten des 
Kanals sich auf das Doppelte des Anschlages, d.i. auf 200 Mil- 
lionen Dollar, erheben würden, sei eine 6 & Verzinsung der 
Obligationen sicher, wobei immer noch 1 Million Dollar Ueber- 
schuss bleibe. 


Sollte der Bau des Kanals durch Uebernahme der Zins- 
| garantie seitens der Vereinigten Staaten in raschere Bahnen 
ı gelenkt werden, so sei es die Aufgabe der diplomatischen Ver- 
‚ treter aller seefahrenden Nationen, dafür zu sorgen, dass der 
Kanal neutral bleibe und keiner Nation, auch den Vereinigten 
Staaten nicht, ein Vorzugsrecht für die Benutzung desselben 
eingeräumt werde. Hiedurch könne der Europäische Handel 


I 


' sonst sehr geschädigt werden. Rothschuh. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Betriebsergebnisse im Monat März d. J. 


Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u. | 


St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat März d. J. ergibt für die 
70 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betrieb waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 37 575,16 km, 
folgendes: Im Monat März d. J. betrug die Einnahme 
a) aus dem Personenverkehr: im ganzen 23 655 747 U 
oder 1999566 44 mehr als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 642 «4 oder 7,72 $ mehr 
als in demselben Monat des orjahres; b)) aus dem 
Güterverkehr: im ganzen 71279078 M oder 3796450 
mehr als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km 
Betriebslänge 1902 44 oder 4,11 %$ mehr als in demselben 
orjahres. 
ne Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende März d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 
jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. Oi 
is 31. März umfasst: a) aus dem Personenverke ri: 
im ganzen 265048144 44 oder 1724431 m. weniger als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 8922 U oder 2,12 2 weniger als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
697 313 999 4 oder 6778036 «U mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 23.073 A 
oder 0,49 & weniger als in demselben Monat des Vorjahres. 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 11328025 .«“ oder 216710 4 mehr 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Be- 
triebslänge 1619 4 oder 0,50 % mehr als in demselben Monat 
des Vorjahres; bD) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
28034174 „4 oder 1145105 4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 3962 «4 oder 
2,70 2 mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 


Internationales Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr. 

In der dem Internationalen Uebereinkommen über den 
Eisenbahn - Frachtverkehr vom 14. Oktober 1890 beigefügten 
Liste der Eisenbahnstrecken, auf welche dieses Ueberein- 
kommen Anwendung findet, sind nach einer Bekanntmachung 
des Reichskanzlers unter „Russlan 4, "AS IOmRUStSne 
schen Verwaltungen betriebene. Bahnen und 
Bahnstrecken“ folgende Aenderungen eingetreten: 

1. In Ausführung des Art. 58 des Uebereinkommens 
sind mit Wirkung vom 28. April d. J. nachzutragen: 

a) Nowgoroder Schmalspurbahn, 
» Pskow-Riga-Eisenbahn. 


2. Die Bezeichnungen sind: 

| R bei Nr. 10 in „Moskau-Jaroslawl-Kostoma-Eisenbahn‘“, 
| b) bei Nr. 13 in „Moskau-Kasan-Eisenbahn“, 

| ec) bei Nr. 44 in „Samara-Zlatoousk-Eisenbahn“ 


abzuändern. 
3. Die unter den Nrn. 14, 17 und 18 aufgeführten Eisen- 
| bahnen .Riasan - Koslow*, „Tambow - Koslow* und „Tambow- 


Saratow“ sind zu streichen; dafür ist die „Riasan - Ouralsk- 
Eisenbahn‘, unter welcher Bezeichnung diese Bahnen fortan 
betrieben werden, nachzutragen. 

4. Die unter den Nrn. 15, 16 und 40 aufgeführten Eisen- 
bahnen „Riashsk - Wjasma“, Riashsk - Morschansk“ und „Mor- 
schansk - Sysran* sind zu streichen; dafür ist die „Sysran- 
Wjasma-Eisenbahn“, unter welcher Bezeichnung diese Bahnen 
zu einem Unternehmen vereinigt sind, nachzutragen. 

5. Die unter Nr. 39 aufgeführte, mit der Warschau- 
Wiener Eisenbahn vereinigte „Warschau - Bromberger Eisen- 
bahn“ ist zu streichen. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
bezw. Schliessung von Stationen. 


Direktionsbezirk Altona. Am 1. d. Mts. ist der 
in der Nähe der Holsten- und kleinen Gärtnerstrasse belegene 
neue Bahnhof „Holstenstrasse“ der Hamburg - Altonaer 
Verbindungsbahn dem Betriebe übergeben und der Bahnhof 
Schulterblatt für den gesammten Verkehr geschlossen worden. 

Direktionsbezirk Elberfeld. Die zwischen 
ÖOeventrop und Wennemen belegene Haltestelle Freienohl 
ist am 1. d. Mts. für den Personenverkehr und für den Güter- 
verkehr in Wagenladungen eröffnet worden. 


Direktionsbezirk Hannover. Am]. d. Mts. ist 
an der Strecke Hildesheim-Ringelheim der Haltepunkt Hil- 
desheim Ostbahnhof für den Personenverkehr und die 
zwischen den Stationen Sarstedt und Nordstemmen gelegene, 
bisher nur für den Personen- und Gepäckverkehr eingerichtete 
Haltestelle Barnten für den unbeschränkten Eilgut- und 
Frachtgutverkehr, sowie für Fahrzeuge und lebende Thiere 
eröffnet worden. 


Direktionsbezirk Köln (rechtsrh.). Der an 
der Bahnstrecke Betzdorf-Giessen zwischen den Stationen Sinn 
und Ehringhausen belegene Haltepunkt Katzenfurt ist am 
1. d. Mts. für den Personenverkehr eröffnet worden. 


Oldenburgische Staatseisenbahnen. Am 
1. d. Mts. ist der an der Bahnstrecke Quakenbrück-Osnabrück 
gelegene Haltepunkt Achmer für den beschränkten Personen- 
verkehr eröffnet worden. 

Sächsische Staatseisenbahnen. Der an der 
Bahnstrecke Leipzig-Geithain belegene Haltepunkt Oberholz 
ist am 20. April d. J. für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet worden. 


| 
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Preussische Staatseisenbahnen. 
Betriebsergebnisse. 
Im Etatsjahre 1892/93 wurden im Vergleich zum Vor- 
jahre vereinnahmt: 


für Personen für Güter 


im 
1892 93 gegen 1891/92 1892,93 gegen 1891/92 
Met v7 #7 w7 B7 
April . 20873347 + 3061364 48801592 — 3.029 813 
ai 19407818 -— 386791 49048264 -+ 71633 
Juni 25115482 + 4191225 47179652 — 2168695 
ug. N. 27810919 + 1269751 50654284 — 1276447 
August . . 24861246 — 1092770 52768949 — 316449 
September. 194119038 — 5908940 53911957 — 737858 
Oktober . 19802434 — 57519 58814493 — 285988 
November . 16369125 + 372548 58419519 -+ 2807020 
Dezember . 16105128 — 216084 52443876 -- 2411862 
Januar 13427297 — 409089 49290264 —+- 3759813 
Februar . 13116152 — 385127. 50303001 + 3052246 
März 16988879 + 1386783 54971949 + 2844 151 
ern gegen . gegen 
insgesammt 1891/92 insgesammt ni 99 
Al, 9/7 Al. Ad. 

April 73 334856 + 59824 | Oktober. 82795741 — 684.732 
ai 72142248 — 3690782 Novemb. 78803034 + 3359439 
Juni . 76 037 970 + 1961705 | Dezemb. 72679382 -+- 2290 178 
Juli . . 824663938 + 25106 | Januar . 66782790 +- 3 372 520 
August . 81475663 — 1438777 | Februar 67383 620 + 2797 704 
Septemb. 77396106 — 6526364 | März. 80 135 862 + 2973 841 


Betriebslänge 25619 + 405 km. 
Einnahme für das Kilometer 3428 + 68 «4. 

Im ganzen betrug die Einnahme für Personen 234 451 854 
(— 2864002) 4, für Güter 631327361 (+ 5068877) 4, aus 
sonstigen Quellen 51693674 (— 1626486) 4, zusammen 
917472 889 (+ 578 389) 4 oder für das Kilometer 36 045 (— 510) «4 

Die definitive Einnahme des Vorjahres stellte sich gegen 
die damalige provisorische Gesammteinnahme um 2901 525 4 
günstiger. 


Braunschweigische Landeseisenbahn. 


Die Gesellschaft hat auf Grund eines landesherrlichen 
Privilegs weitere 1 Million Mark 4% Obligationen II. Emission 
kreirt, deren Erlös für bereits durchgeführte Erweiterungs- 
bauten verwendet wird. Dieses Anlehen wurde durch die Bank- 
häuser v. Erlanger & Söhne und Gebrüder Sulzbach über- 
nommen, welche dieselben demnächst an der Frankfurter Börse 
zur Einführung bringen werden. 


Eutin-Lübecker Eisenbahn. 
Von dem Verwaltungsrath wird der Generalversammlung 
für das Jahr 1892 die Vertheilung einer Dividende von 1,25 & 
gegen 1,50 $ im Vorjahre in Vorschlag gebracht. 


Weimar-Geraer Eisenbahn. 
Nach der Betriebsrechnung betrug die Gesammteinnahme 
im Jahre 1892 ı 308489 „«, die Gesammtausgabe 798498 „u, so 
dass sich ein Ueberschuss von 509491 4. ergibt. Von letzterer 


Summe werden dem Erneuerungsfonds ausser dem schon bei | 


der Betriebsausgabe berechneten Betrage von 66181 ««. noch 
weitere 15202 u zugeführt. Weiter werden verwendet: Zinsen 
(Prioritätsanleihe usw.) 56 814 ., Den 7300 „u, persönliche 
Gewinnantheile an Aufsichtsrath und Direktion 10692 .«, für 
den Bau- und Betriebs-Ergänzungsfonds 34000 , Kommunal- 
steuer 3 000 „4, Staatssteuer 9290 4, Gratifikationen 8000 .4., 
32/3 9 Dividende auf die Prioritäts-Stammaktien 363 000 4. Von 
den Betriebseinnahmen entfallen 502761 4 auf den Personen- 
verkehr und 690256 .4 auf den Güterverkehr. Die im Jahre 
1879 ausgegebenen Prioritätsobligationen von 1500000 44 sind 
durch Tilgung auf 1386700 „4 vermindert. e 


Berliner elektrische Hoch- und Strassenbahn. 


Zu dem Entwurf eines elektrischen Stadtbahnnetzes für 
Berlin von Siemens & Halske gehören ausser der Südlinie noch 
eine Linie „Friedrichstrasse - Potsdamer Bahnhof - Grunewald“ 
und eine Linie „Stadtbahnhof Friedrichstrasse-Gesundbrunnen- 
Pankow“. Die ersterwähnte Linie nimmt ihren Ausgang am 
Stadtbahnhof Friedrichstrasse und zieht sich als sogen. Unter- 

flasterbahn unter dem Reichstagsufer, der Sommerstrasse, 
em Platz vor dem Brandenburger Thor, der Königgrätzer 
Strasse und dem Potsdamer Platz hin, um von hier hinter den 
östlich von der Linkstrasse gelegenen Häusern ihren Ueber- 
gang in eine Hochbahn zu bewerkstelligen. Diese Hochbahn 
überschreitet alsdann den Landwehrkanal und zieht sich über 
dem östlichen Fussweg der Flottwell- und Dennewitzstrasse 
bis zur Einmündung der Kurfürstenstrasse hin, von hier ihren 
Lauf hinter den östlich an der Dennewitzstrasse gelegenen 

Häusern nehmend und nach kurzer Strecke in die Südlinie 
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einmündend. Mit dieser verfolgt‘ sie die Bülow-, Kleist- und 
Tauenzienstrasse gemeinsam bis zur Nürnberger Strasse. Hier 
zweigt sie ab, um durch die Nürnberger, Spicherer, Nächod- 
und Preussische Strasse und nach Ueberschreitung der Ring- 
bahn die Wilmersdorfer Strasse zu vertolgen und dort, wo 
diese sich mit der Paulsborner Strasse kreuzt, also in ziem- 
licher Nähe des Wirthshauses St. Hubertus, ihren vorläufigen 
Endpunkt zu finden. Von der Nachodstrasse aus soll das Hoch- 
bahnsystem verlassen und zu einer einfachen Strassenbahn 
mit elektrischem Betriebe übergegangen werden. Bei einer 
fortschreitenden Bebauung der Strassen würde die Umwand- 
lung der Strassenbahn in eine Hochbahn immer noch erfolgen 
können. Diese Linie soll den Mittelpunkt der Stadt mit dem 
ferneren Südwesten in Verbindung setzen, wie die andere Linie 
„Stadtbahnhof Friedrichstrasse - Gesundbrunnen - Pankow“ den 
Mittelpunkt mit dem fernen Nordosten. Bis zum Gesund- 
brunnen soll mit der Hochbahnlinie der Lauf der Panke ver- 
folgt werden. Von dem Bahnhof Friedrichstrasse, wo auch 
die Verbindung mit der Linie .Friedrichstrasse - Grunewald“ 
stattfindet, führt sie am Reichstagsufer hin, überschreitet die 
Spree, dann die Karlstrasse und den Garten der T'hierarznei- 
schule, wobei eine neue Verbindungsstrasse zwischen Karl- 
und Philippstrasse geplant ist. Die östliche Seite des Luisen- 
Jlatzes verfolgend, sodass der Blick auf das naturhistorische 
luseum frei bleibt, gelangt sie zum Exerzierplatz, um weiter 
an dessen östlicher Grenze vorbeizustreichen und bei der 
Boyenstrasse die Chausseestrasse zu durchqueren, Auf der 
Strecke von der Invaliden- bis zur Chausseestrasse soll sie 
entweder dem Laufe der Pank2 oder einem neuen, in Breite 
von 40 m geplanten Strassenzuge folgen, der eine Verlänge- 
rung der Luisenstrasse bildet Nach Ueberschreitung der 
Chausseestrasse und Durchkreuzung der Schulzendorfer, Dall- 
dorfer und Gerichtstrasse wird beim Lessing -Gymnasium die 
Verbindungsbahn unterfahren, dann die Pank- und Wiesen- 
strasse überschritten und die im Bebauungsplan mit 52,7 m 
Breite vorgesehene Uferstrasse verfolgt. Hier wandelt sich 
die elektrische Hochbahn in eine gewöhnliche elektrische 
Strassenbahn um, die in ihrem weiteren Verlaufe die Badstrasse 
bei der Gustav Adolfbrücke kreuzt, dann bei der 64 m breiten 
Strasse 69 in die Prinzen - Allee einbiegt, die Wollankstrasse 
entlang läuft, beim Bahnhof Pankow der Berliner Nordeisen- 
bahn unter der Bahnüberbrückung hindurchgeht und bei dem 
Platze vor der Kirche in Pankow ihr Ende findet. Mittelst 
Benutzung der elektrischen Strassen- und Hochbahn würde 
man also von Pankow über Bahnhof Friedrichstrasse bis nach 
St. Hubertus im Grunewald oder in umgekehrter Richtung 
fahren können — eine Strecke von etwa 17,5 km, von denen 
7,5 km auf die Linie „Stadtbahnhof Friedrichstrasse-Pankow*“ 
Ei 10 km auf die Linie „Friedrichstrasse - Grunewald“ ent- 
fallen. 


Hamburger Strassenbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Jahresbericht wurden im 
Jahre 1892 zusammen 39408908 Personen (gegen 39 836 842 Per- 
sonen im Vorjahre) mit einer Einnahme von 4613 874 (4 659 475) 
Mark befördert. 

Im Berichtsjahre betrugen die Gesammteinnahmen 
4962682 .//, die Gesammtausgaben 4312060 .#, mithin ver- 
bleibt ein Ueberschuss von 650622 .“4, von welchem Betrage 
640 401 ./. zu Abschreibungen und 10221 .4 zur Ausstattung 
des Spezialreservefonds verwendet werden. 


Aus Frankreich. 


Betriebseröffnungen. 


1. Die Compagnie des chemins de fer d’interet local de 
l’Anjou hat am 27. März d. J. von ihrer im Departement Maine 
et Loire gelegenen Lokalbahn Angers-Noyant die Strecke von 
les Noyers (Gemeinde Angers) nach Noyant M&on (64,127 km) 
mit den Stationen Angers les Noyers (Güter), Malaquais, 
Trelaz&bourg, Audard, Corne, Maze, Beaufort, Fontaine Guerin, 
Bauge, Pontigne, Auverse und Noyant Me&on sowie den Halte- 
stellen Brame sur l’Authion, la Gabriellerie, Cornille, le Prince, 
les Alleuds, Lasse und Noyant, ferner die Zweigbahn von les 
Noyers nach der Saint Leonardstrasse in Angers (0,574 km) 
mit der Stat’on Angers Lyc&um (Personen und Eilgut) sowie 
der Haltestelle Saint Leonard dem Betriebe übergeben. Diese 
durch Gesetz vom 9. Juni 1888 für gemeinnützig erklärte Linie 
hat 1 m Spurweite und in Noyant Meon Anschluss an die 
Staatsbahnlinie Chartres-Bordeaux; in jeder Richtung ver- 
kehren täglich 3 Züge. 

2. Nach „La voie ferree“ ist von der im Departement 
Pas de Calais gelegenen schmalspurigen Lokalbahn Aire- 
Berck am 15. April d. J. die Theilstrecke Aire-Fruges er- 
öffnet worden, 


Neue:Stationen. 


1. Die Westbahn hat die an der Linie Paris (Saint 
Lazare) -les Moulineaux-Marsfeld gelegene Haltestelle Bellevue 
Funiculaire sowie die an der Linie Paris-Je Havre zwischen 
den Stationen Saint Romain und Harfleur gelegene Haltestelle 
Saint Laurent Sainneville eröffnet. 

2. Die Departements-Eisenbahngesellschaft hat an der 
im Departement Indre et Loire gelegenen Linie Port Boulet- 
Chäteaurenault den Haltepunkt Touvois und an der im gleichen 
Departement gelegenen Linie Ligueil-Montresor den Haltepunkt 
la Blanchardiere eröffnet. 

3. Nach einem Abkommen zwischen der Orleansbahn 
und dem Gemeinderath von Ivry sur Seine wird in diesem 
Ort ein Personen- und Güterbahnhof nebst Anschlussgeleis 
nach der Seine angelegt werden. 


Gemeinnützigkeitserklärungen. 


1. Die Abzweigung der Seilbahn Lyon-Saint Just vom 
Bahnhof les Minimes nach dem Fourvieresplatz in Lyon, die 
am 9297. Oktober 1892 vom Rhonedepartement der Compagnie 
de Fourvieres et Ouest Lyonnais konzessionirt wurde, ist für 
gemeinnützig erklärt worden. 

2. Durch Erlass vom 18. April d. J. sind die im Dröme- 
departement der Compagnie des chemins de fer de la Dröme 
konzessionirten Dampfstrassenbabnlinien Chabeuil-Bourg de 
Peage-Sainte Eulalieen Royans, Saint Donat-Tain-Romans und 
Chätillon-Pont de Quart mit der Maassgabe für gemeinnützig 
erklärt worden, dass das für die Zinsengewähr in Betracht 
kommende Anlagekapital 54000 Fres. für 1 km nicht über- 
steigen darf; die en Belastung des Staatsschatzes darf 


keinenfalls höher als 1150 Fres. für 1 km sein. 


Konzessionen. 


1. Die Compagnie des chemins de fer &conomiques du 
Nord hat im Iseredepartement unter den Bedingungen des 
Lokalbahngesetzes vom 11. Juni 1880 die Konzession für die 
Linie Grenoble-Veurey erhalten. 

2. Der Generalrath der Loire hat während seiner April- 
tagung den sofortigen Bau der Linien Saint Heand-Saint 
Etienne-Pelussin (53,792 km) und Bo&n-Saint Germain-Laval- 
Roanne (55,650 km) beschlossen. Für die Baukosten sind als 
Höchstgrenzen 2862000 bezw. 3200000 Fres. mit der Maass- 
Babe festgesetzt worden, dass von etwaigen Ersparnissen 2/3 

em Unternehmer, !/; dem Departement zufallen. 

3. Der Generalrath der Haute Garonne hat an Mande- 
ment auf 50 Jahre die Konzession für die Linie Toulouse- 
Fonsorbes-Sainte Foy (82 km), die im Gersdepartement bis 
Boulogne fortgesetzt werden wird, ertheilt. 

4. Der Generalrath des Norddepartements hat während 
seiner Apriltagung die Konzession für die Lokalbahn Lourches- 
Bouchain-Cambrai 24,5 km), die der Societe generale des 
chemins de fer &conomiques ertheilt werden soll, genehmigt. 


Anwendung der Verbandstarife. 


In Beantwortung des Ministerialerlasses vom 13. De- 
zember 1892, betreffend die Anwendung der Verbandstarife, 
auch wenn der Aufgeber diese Vergünstigung nur durch einen 
allgemeinen Ausdruck wie „ermässigter Tarif“, „niedrigster 
Tarife Ye le wiesen die Eisenbahnverwaltungen darauf hin, 
dass gewisse Verbandstarife den Gebrauch solcher allgemeinen 
Ausdrücke en und dass sie selbst in die 1889 vorge- 
schlagenen allgemeinen Anwendungsbedingungen der Verbands- 
tarife eine derartige Bestimmung hätten aufnehmen wollen. 
Andere Tarife setzten aber fest, dass der Aufgeber ihre An- 
wendung ausdrücklich verlangen muss und zahlreiche Er- 
kenntnisse des Kassationshofes haben sich dahin ausgesprochen, 
dass in diesem Falle der Verbandstarif nicht angewendet 
werden kann, wenn nur der „niedrigste Tarif“ verlangt ist. 
Die Gesellschaften glauben demnach berechtigt zu sein, die 
Anwendung der Verbandstarife von Amtswegen zu verweigern 
und wenn sie auch einer derartigen Bestimmung nicht grund- 
sätzlich ablehnend gegenüberstehen, so machen sie doch darauf 
aufmerksam, dass daraus ein Recht für die Aufgeber erst 
nach an seitens des Ministers erwachsen könne. 

ac 
liegt es nicht in der Absicht des Ministers, die neu einzu- 
führende bezügliche Bestimmung rückwirkend zu machen, da 
es Sache der Gerichte sei, über Streitigkeiten, betreffend An- 
wendung der Tarife, zu erkennen. Nachdem aber die Gesell- 
schaften keinen Einwand dagegen erhoben haben, die Anwen- 
dung der Verbandstarife von Amtswegen sofort allgemein 
einzuführen, so hat er die Gesellschaften aufgefordert, ihm die 
bezüglichen Tarifänderungen sofort zur Genehmigung vorzu- 
legen und zugleich Vorsorge zu treffen, dass die geänderten 
Tarife voll zur Wirkung gelangen. 


seinem neuerlichen Rundschreiben vom 24. Märzd.J. 
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| mit Schleifen zum Kehren der Züge versehen. 


Verjährung der Ansprüche auf Frachtrückerstattung. 


Der von der Kammer angenommene dringliche Antrag 
wegen Verlängerung der Verjährungsfrist für Ansprüche auf 


Frachtrückerstattung (vergl. Nr. 30 S. 284 d. Ztg.) wurde vom: 


Senat am 4. April d. J. abgelehnt. Diese Abstimmung dürfte 
nicht zum wenigsten durch den vorgenannten Ministerialerlass 
vom 24. März d. J. veranlasst sein. 


Zollquittungen für Einfuhrgüter. 


Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat die Eisenbahn- 
verwaltungen durch Rundschreiben vom 5. April d. J. ange- 
wiesen, den Empfängern die Zollquittungen für die einge- 
führten ausländischen Güter in Urschrift übergeben zu lassen, 
weil diese Urkunden den Empfängern gehören und die jetzigen 
Abschriften die Angaben nicht immer genau wiedergeben. 


Veröffentlichung der Verbandstarife in gleichmässiger Form. 


Es ist zwar nicht unerlässlich, dass jede Verwaltung in 
ihrem Tarifheft auch die ihr Netz nicht betreffenden Preise 
und Bestimmungen der Verbandstarife wiedergibt, aber die 
Verschiedenheiten in den Ausgaben der einzelnen am Ver- 
bandstarif betheiligten Verwaltungen sind doch zu auffallend. 
Obgleich die Ausgabe eines einzigen Tarifheftes selbst mit 
Rücksicht auf die Veröffentlichungskosten wirkliche Vortheile 
bietet, so will der Minister der öffentlichen Arbeiten das doch 
nicht unbedingt verlangen, unerlässlich aber ist es, dass alles, 
was den verschiedenen Netzen gemeinsam ist, gleichförmig sei 
und dass die Tarife in derselben Form mit einer einzigen 
Nummernreihe für die Waarenklassen hergestellt werden. Der 
Minister hat die Verwaltungen durch Rundschreiben vom 
6. April d. J. angewiesen, beim Neudruck der Verbandstarife 
nach diesen Gesichtspunkten zu verfahren. 


Rückfahrkarten der Orl&ansbahn. 


Bisher war Paris der einzige Ort des Orl&ansnetzes, nach 

und von dem Rückfahrkarten von bezw. nach jedem andern 
Orte des Netzes ausgegeben wurden, während für alle andern 
Orte des Netzes Rückfahrkarten nur in einem Umkreise von 
100 km zur Ausgabe gelangten. Nach einem neuerdings zur 
Genehmigung vorgelegten Tarif wird die gleiche Vergünsti- 
ung wie für Paris auch auf Bordeaux ausgedehnt. Für Tou- 
ouse sind ferner Rückfahrkarten nach allen Stationen bezw. 
Haltestellen der Linie Bordeaux - Perigueux - Limoges - Ussel- 
Clermont Ferrand sowie nach allen südlich dieser Linie ge- 
legenen Stationen, endlich für Nantes nach allen Stationen 
und Haltestellen der Linien Tours-le Mans, Tours-Chäteaudun, 
Tours-Orleans, Orl&ans-Bourges, Bourges-Argenton und Ar- 
genton-le Blanc-Montmorillon-Poitiers sowie nach allen west- 
lich dieser Linien gelegenen Orten mit der Maassgabe neu 
eingeführt worden, dass sich die Gültigkeitsdauer wie für 
Paris nach der Entfernung abstuft. 


Aus Nordamerika. 


Die elektrische Hochbahn auf der Chicagoer Weltausstellung 


sollte Mitte April fertiggestellt, und hiermit die zweite Bahn 
dieser Art dem Betriebe übergeben werden, nachdem die 
Liverpooler Hochbahn im Februar d. J. als erste der Welt er- 
öftnet worden ist. Wenn auch die Chicagoer Ausstellungsbahn 
in erster Hinsicht dem Bedürfniss ihre Entstehung verdankt, 
für den ausgedehnten Ausstellungsplatz ein Verkehrsmittel zu 
schaffen, das eine schnelle Verbindung zwischen den einzelnen 
Theilen des Jacksonparks ermöglicht, ohne die Ausstellungs- 
besucher der Belästigung durch Rauch auszusetzen, so hofft 
man gleichzeitig, dass die Bahn das Vorbild für zahlreiche in 
den verschiedensten grossen Städten Amerikas geplante oder 
mit der Zeit ar forderlich werdende Schnellverkehrslinien ab- 
geben werde. Insoweit ist die Anlage gleichzeitig als Aus- 
stellungsobjekt zu betrachten. Die „Railr. Gaz.“ theilt u. a. 
über dieselben folgendes mit: 
Die Bahn ist 5 km lang, zweigeleisig und an den Enden 
Im ganzen 
sind 10 Stationen vorhanden. Der Unterbau der Bahn besteht 
aus hölzernen Jochen, die auf 30 cm starken, 1,20 m unter der 
Erdoberfläche liegenden, und 2,1m im Geviert grossen Beton- 
platten aufruhen. Die Pfosten der Joche sind 3,7 m von Mitte 
zu Mitte entfernt. Die Joche selbst sind meist in Entfernungen 
von 7,6 m von einander aufgestellt. Die Ueberbauten sind von 
Eisen. Die Stationen sind, soweit als möglich, etwas gegen 
die benachbarten Strecken erhöht, so dass. das Halten und 
Anfahren der Züge erleichtert wird. Die grösste Steigung 
beträgt 1:67. 
ie Kraftstation liegt in dem südwestlichen Theil des 
Ausstellungsparks. Sie enthält u. a. eine Verbunddampf- 
maschine von 2000 Pferdekräften, die direkt mit einer Dynamo- 
maschine von 1500 Volt-Ampere Leistungsfähigkeit verbunden 
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ist. Letztere Maschine ist die z. Z. grösste ihrer Art in 
Amerika. 

Das Betriebsmaterial besteht aus 18 Zügen von je 
4 Wagen.. Der erste Wagen in jedem Zuge ist mit 4 Motoren 
versehen. Die letzteren sind so eingerichtet, dass sie eine 
schnelle Ingangsetzung des Zuges ermöglichen. Jeder Motor 
vermag nominell ungefähr 133 PS. zu leisten, sodass die 
nominelle Kraftentwicklung des Zuges auf 532 PS. gesteigert 
werden kann. Jeder Wagen ist 14,3 m lang ad vermag 
96 Personen aufzunehmen. Die Beleuchtung erfolgt durch 
elektrische Glühlampen. Die Züge sind mit Newyork - Luft- 
bremsen neuester Bauart ausgerüstet, und können bei schnell- 
ster Fahrt auf 120m zum Stehen gebracht werden. Die Wagen- 
thüren sind an den Langseiten angebracht. Sie werden mittelst 
eines am Ende des Wagens befindlichen Hebels beim Einfahren 
in die Station gleichzeitig geöffnet und dann in gleicher Weise 
wieder geschlossen. 

Für die Zuführung des Stromes wird eine besondere 
Tförmige Schiene, für die Rückleitung werden die eisernen 
Träger des Ueberbaues benutzt. Die Stösse dieser Theile sind 
zu diesem Zweck mit Kupferplatten verlascht. Die Bahn wird 
mit einem Blocksignalsystem ausgerüstet, das ausser mit 
sichtbaren Signalen noch mit einer Vorrichtung versehen ist, 
== beim Ueberfahren eines Haltesignals den Zug zum Stehen 

ringt. 

Man glaubt eine Rundfahrt durch den Ausstellungspark 
in 40 Minuten, unter ‘Halten an allen Stationen, ausführen 
zu können. Der Fahrpreis ist auf 10 Ots. festgesetzt. 


Der Empire State Expresszug, 


der die Strecke von Newyork über Albany und Syracuse 
707,3 km) in 8 Stunden 40 Minuten zurückgelegt, mithin eine 
eisegeschwindigkeit von 81,5 km in der Stunde hat, ist be- 
kanntlich der schnellste Zug der Welt (s. Nr. 47 S. 495 
Jahrg. 1892 d. Ztg.).. Ueber einige besondere Schnellfahrten 
dieses Zuges berichtet die „Railr. Gaz.“ folgendes: 

Der amtliche Fahrplan gibt jetzt eine Fahrzeit von 
170 Minuten für die 230 km lange Strecke von Newyork nach 
Albany, und eine Fahrzeit von 350 Minuten für die 477 km 
lange Strecke von Albany nach Buffalo an. In diese Zeit ist 
das Halten auf vier Stationen eingeschlossen. Die Haltezeit 
beträgt hierunter zweimal je 5 Minuten. 

Am 28. März v. J. lief der Zug von Oneida nach De Witt, 
d. i. eine Strecke von 34,4 km in 17 Minuten 40 Sekunden; 
mithin Stundengeschwindigkeit 117 km. 

Am 25. Juli v. J. wurde eine 162 km lange Strecke auf 
der Hudsonfluss - Bahnabtheilung mit einer Geschwindigkeit 
von 98 km in der Stunde zurückgelegt. 

Am 26. September v. J. wurde die 193 km lange Strecke 
von Iwington nach Albany mit einer Stundengeschwindigkeit 
von 97,2 km durchfahren. { 

Am 14. Oktober v. J. durchlief der Zug die 239 km lange 
Strecke von Syracuse nach Buffalo mit einer Geschwindigkeit 
von 95,6 km in der Stunde. 

Am 8. November v. J. wurden zum Zurücklegen der 
83 km langen Strecke von Syracuse nach Utica 46 Minuten 
gebraucht; mithin Stundengeschwindigkeit 1085 km. . Die 


187 km lange Strecke von Chittenango nach Schenectady 
wurde in 110 Minuten durchlaufen; mithin Stundengeschwindig- 
keit 101 km. 

Hierbei sei bemerkt, dass die Newyork Central und 


die Lake Shore Bahn sich entschlossen haben, einen Schnellzu 
einzurichten, der die 1550 km lange Strecke von york 
nach Chicago in 19 Stunden zurücklegen soll. Die Einzelheiten 
des Fahrplans werden zur Zeit festgesetzt, und es steht zu 
erwarten, dass der Zug bereits zur Ausstellungszeit in Betrieb 
sein wird. Der Zug soll aus drei Schlafwagen, einem Speise- 
wagen und einem anderen Wagen bestehen. Der Zug wird 
also schwerer sein, als der Empire State Express, der nur aus 
4 Wagen besteht, von denen drei Tageswagen sind. Sollte 
dieser Zug wirklich in Betrieb gesetzt werden, so wäre das 
allerdings ein bedeutendes Ereigniss für den Eisenbahnbetrieb. 


Bücherschau. 


Das von Finanzrath Dr. Schelcher, Mitglied der Kö- 
niglichen Generaldirektion der Sächsischen Staatsbahnen in 
Dresden, neuerdings herausgegebene Werk „Die Rechtswir- 
kungen der Enteignung nach gemeinem und Sächsischem 
Recht. Eine systematische Darstellung des materiellen Ent- 
eignungsrechtes“ (zu vergl. die der gegenwärtigen Nummer 
beiliegende besondere Ankündigung) erweckt von vornherein 
dadurch besonderes Interesse, jdass dem Verfasser in langjäh- 
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riger Thätigkeit als Eisenbahn-Baukommissar reiche Gelegen- 
heit geboten war, im wichtigsten Anwendungsgebiete des Ent- 
eignungsrechtes umfassende Erfahrungen zu sammeln und die 
in der Praxis thatsächlich hervortretenden Bedürfnisse kennen 
zu lernen. Schon hiernach lässt sich erwarten, dass alle die- 
jenigen, welche sich mit jener Rechtsmaterie in irgend welcher 
Beziehung zu beschäftigen genöthigt sind, über die zahlreich 
auftauchenden Zweifelsfragen unmittelbare Aufklärung aus 
dem Buche erhalten. Und man wird in dieser Erwartung 
nicht getäuscht. Wie der Titel verspricht, werden die sich an 
die Enteignung knüpfenden Rechtswirkungen in’ihrer ganzen 
Vielseitigkeit eingehend dargestellt. Der grosse Werth der 
gefundenen leitenden Gesichtspunkte liegt aber darin, dass sie 
folgerichtig auf streng wissenschaftlicher Basis unter scharfer 
Feststellung der Grundbegriffe entwickelt sind. Der Verfasser 
musste hierbei vielfach auf das gemeine Recht zurückgreifen, 
und es sind besonders in der Entschädigungslehre, die den 
verschiedenen Deutschen Partikularrechten gemeinsamen 
Rechtsprinzipien eingehend dargelegt worden. Schon des- 
wegen und auch weil die Sächsischen Enteignungsbestim- 
mungen in vieler Beziehung mit dem im übrigen Deutschland 
geltenden Enteignungsrecht übereinstimmen, wird das Buch 
auch ausserhalb Sachsens Beachtung finden müssen. 

Das Werk gibt im wesentlichen eine Darstellung des 
materiellen Enteignungsrechtes. Das System für die Dar- 
stellung ist gewonnen durch eine scharfe Gliederung der 
Rechtswirkungen der Enteignung in solche sachenrechtlicher 
(dinglicher) und forderungsrechtlicher (obligatorischer) Natur. 
Im ersten Abschnitt werden zunächst die rechtliche Natur und 
Ken der Enteignung im allgemeinen behandelt. Nach 
Besprechung der verschiedenen über das Wesen der me 
nung aufgestellten Theorien kommt der Autor zu dem Ergeb- 
niss, dass die Enteignung kein dem Privatrecht angehöriger 
Rechtsvorgang, sondern ein öffentlich rechtlicher 
Staatsakt mit rechtsaufhebenden und rechtsbegründenden 
privatrechtlichen Wirkungen ist. Hieraus werden 
an verschiedenen Stellen des Werkes wichtige Folgerungen 
gezogen. Insbesondere geschieht dies im zweiten Abschnitt, 
wo die sachenrechtlichen Wirkungen der Enteignung be- 
sprochen werden. Mit guten Gründen wird belegt, dass der 

echtsverlust des Enteigneten und der Rechtserwerb des 
Unternehmers sich unmittelbar an denjenigen Ausspruch der 
Staatsgewalt knüpft, durch welchen die Enteignung en 
wird. Es ist also nicht nöthig Tradition, es findet keine Haf- 
tung wegen Eviktion und Mängel statt usw. Im selben Ab- 
schnitt wird auch die in Hinblick auf das in den meisten 
Staaten bestehende Grundbuchsystem besonders wichtige 
Frage eingehender erörtert, welche Natur das dem Unter- 
nehmer durch die Enteignung übertragene Recht an Grund- 
stücken hat, so lange er noch nicht als deren Eigenthümer im 
Grundbuche eingetragen ist. Diese Frage ist von grosser 
praktischer Bedeutung, denn es vergeht — besonders bei neuen 
Eisenbahnanlagen — regelmässig ein längerer, oft Jahre langer 
Zeitraum, bevor der Unternehmer nach durchgeführter Ent- 
eignung der zur Anlage benöthigten Grundstückflächen als 
deren Eigenthümer im Grundbuche eingetragen werden kann. 
Dass diese wichtige Materie so gründlich besprochen worden 
ist, erscheint um so dankenswerther, als dieselbe in der ge- 
meinrechtlichen Litteratur über die Enteignung bis jetzt keine 
eingehende Behandlung gefunden hat und gerade von den 
Rechtslehrern, welche die öffentlich rechtliche Auffassung des 
Rechtsinstituts zur Geltung gebracht haben, gänzlich unbe- 
rührt gelassen worden ist. Mit ebenso viel Liebe und Aus- 
führlichkeit, wie mit Sachkenntniss und Glück behandelt er- 
scheint besonders der dritte Abschnitt, welcher die forderungs- 
rechtlichen Wirkungen der Enteignung, die Entschädi- 
gungslehre, zur Darstellung bringt. Die Reichhaltigkeit 
des Inhaltes dieses Theiles macht es unmöglich, auf Einzel- 
heiten einzugehen. Es muss daher genügen, auf das Werk 
selbst zu verweisen, welches übrigens, obwohl es in der Haupt- 
sache nur eine Darstellung des materiellen Rechtes bezweckt, 
am Schluss auch die Frage nach den Rechtsmitteln zum 
Schutze des Ersatzanspruches wegen ihres engen Zusammen- 
hanges mit dem materiellen Entschädigungsrecht einer ein- 
ehenden Betrachtung unterzieht. Wir schliessen mit dem 
Bomerii dass die Darstellung überall klar und gemeinver- 
ständlich ist und durch gewählte Ausdrucksweise erfreut, so- 
dass nicht nur der Jurist vielfache wissenschaftliche Anregung, 
sondern auch der Nichtjurist jede gewünschte Belehrung finden 
wird. Ein ausführliches Inhaltsverzeichniss und Sachregister, 
sowie übersichtlich angebrachte Stichworte am Rande des 
Textes erleichtern die Orientirung. Druck und rede Aus- 
stattung des Werkes sind von der Verlagsbuchhandlung in 
vorzüglicher Weise bewirkt. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft in Miin- 


Bestimmungen sind aus dem Tarifnach- 
trag I des Lokaltarifs zu entnehmen. 
München. am 29. Apr 1893. 949) 
Lokalbahn-Aktiengesellschatt. 


tona werden mit dem 1. Mai d. J. die 
Güterbahnhöfe auf dem Hamburger und 
Lehrter Bahnhofe in Berlin zu einem 
Güterbahnhofe vereinigt, welcher die 


chen. Am 1. Mai 1893 gelangt auf der Bezeichnung .Berlin H und L“ (Ham- 
Isarthalbahn (München - Wolfratshau- > PAR sf burger und Lehrter Bahnhof) führen 
sen) die Haltestelle >. Vereinigung von Bahnhöfen. wird. 


Prinz Ludwigshöhe“ 
ür n rsonen-, Gepäck- und Güter- 
für den Personen-, Gepäc] 1 Güt 
verkehr zur Eröffnung. 
ie einschlägigen Tarife und sonstigen 
D hlägigen Tarif: d tig 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Vereinigung von Bahn- 
höfen. Nach einer Mittheilung der 


Königlichen Eisenbahndirektion zu Al- 


Berlin, den 29. April 1893. (950) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 
Krancke. 


3. Fahrplanbekanntmachungen. 


Erste K. K. priv. Donau - Dampfschifffahrtsgesellschaft. 
Auszug aus der Fahrordnung der Passagierschiffe vom 1. Mai 1898 bis auf weiteres. 


Freitag, Sonnabend, Sonntag, Monta £ Dienstag, Mittwoch, Donnerstag, Freita 
Dlinetag Mittwoch, Donnerstag = } 3.00 ab Passau?) . an) \ ana Sonntag, Mo RR 
Freitag, Sonnabend, Sonntag, Montag, en Lie vl 53 Dienstag, Mittwoch, Donnerstag, Freitag, 
Dienstag, Mittwoch, Donnerstag | Pa anslunzen el { Sonnabend, Sonntag, Montag 
Sonnabend, Sonntag, Montag, Dienstag, \ 7.30 ab Li o1; |} Montag, Dienstag, Mittwoch, Donnerstag, 
Mittwoch, Donnerstag, Freitag nr ; a, an 12 \ Freitag, Sonnabend, Sonntag 
Sonnabend, Sonntag, Montag, Dienstag | B Stefaniebrücke ; Montag, Dienstag, Mittwoch, Donnerstag 
fj = . TE ! N 4.00 jan Wien \ £ } ab; 6.30 { TE : 2 ’ 
Mittwoch, Donnerstag, Freitag Praterkai Freitag, Sonnabend, Sonntag 
Sonntag, Montag, Dienstag, ) 7.00 lab Wi Weiss N j2.15\|/ Sonntag, Montag, Dienstag, Mittwoch, 
Donnerstag, Freitag, Sonnabend Ze en Prater al DIN 1.45/ Don re Sonnabend 
Sonntag, Montag, Dienstag, Mittwoch, 980 Gib Presshäte b 9.00 Sonntag, Montag, Dienstag, Mittwoch, 
Donnerstag, Freitag, Sonnabend } Wahn, en, ( Donnerstag, Vroite ‚ Sonnabend 
Sonntag, Montag, Dienstag, Mittwoch, 6.50 Br t h 6,00 |) Sonnabend, Sonntag, Montag, Dienstag, 
Donnerstag, Freitag, Sonnabend Y = 401 PREDDTTEE aD a \ Mittwoch, Donnerstag, Freitag 
Sonntag, Montag, Dienstag, N 10.% lab Bud & 8.30 a re Sonntag, Montag, Dienstag, 
Donnerstag, Freitag, Sonnabend UNgp az a a Mittwoch, Donnerstag, Freita 
Montag, Dienstag, Mittwoch, Donnerstag, 9.00 Y Mohä A 7.00 Freitag, Sonnabend, Sonntag, ee 
Freitag, Sonnabend, Sonntag } & | ar | = N Dienstag, Mittwoch, Donnerstag 
Dienstag, Mittwoch, Donnerstag, Freitag, EN | Ben || 83 Donnerstag, Freitag, Sonnabend, Sonntag, 
Sonnabend, Sonntag, Montag er - a ie - Montag, Dienstag, Mittwoch 
Dienstag, Mittwoch, Donnerstag, Freitag, 3.45 Mi Ors A o0 |y Donnerstag, ee Sonnabend, Sonntag, 
Sonnabend, Sonntag, Montag \ An |jan. OreBwnee ee, 52 \ Montag, Dienstag, Mittwoch 
— — Freitag — Sonntag — Dienstag 4.00 |ab Orsova . >... an 5.00|Mittwoch — Freitag — Sonntag —-— 
— — Freitag -— Sonntag -— Dienstag 7.30|% Turn-Severin . . . . A| 3.00| Mittwoch — Freitag — Sonntag —— 
— — Freitag _-— Sonntag — Dienstag 3.30| | Lompalanka. ...|| 8.0 |Mittwoch — Freitag — Sonntag — — 
— — Sonnabend — Montag -—- Mittwoch 7.00| | Rustzuk . . . . . .. 11.30] Dienstag — Donnerstag— Sonnabend — — 
— — Sonnabend — Montag — Mittwoch | 10.45|Y Giurgevo . . . . . .. | 10.45 | Dienstag — Donnerstag— Sonnabend— — 
— — Sonntag — Dienstag — Donnerstag| 6.00 ab Braila ab 10.25|Montag —Mittwoch — Freitag — — 
— — Sonntag — Dienstag — Donnerstag 7.00 an Galatz . . ab|l 9.00!Montag Mittwoch —Freitagg — — 
Bar = — — — Donnerstag| 8.00 ab Galatz **). an) 4.00|Sonntag — — = —_ —_—— 
Eh ln _— — — Freitag | 7.00 lan Odessa **). ab| 12.00 | Sonnabend _— 


*) Die im direkten Bahnverkehre bestehenden Rundreise-Kupons der Strecke 
zur Benutzung der gesellschaftlichen Schiffe auf der Sleiehan Strecke. 

**) Der Verkehr zwischen Galatz und Odessa wird jede zweite Woche durch den Dampfer des Oesterr. Lloyd unterhalten. 
Auskünfte ertheilen die Agentien der I. K.K. priv. Donau-Dampfschifffahrtsgesellschaft und des Oesterr. Lloyd in Galatz. 


Passau-Linz- Wien berechtigen auch 


Die links von den Stationsnamen 


Wien-Pressburg. 


Die Nachtzeit von 6 Uhr Abends 


angeführten Abfahrtszeiten müssen ab Personenfahrten. an bis 5.59 früh ist durch Unterstreichen 
von oben nach unten, jene täglich5.00 ıy Wien-Weissgärber ı 11.15täglich) der betreffenden Minuten und Ziffern 
rechts von unten nach oben! 750 W Pressburg. RN 6.00 5 bezeichnet. 

gelesen werden. an ab 


Verbindung nach Constantinopel via Rustzuk ohne Ausgabe direkter Billets mit Aufenthalt in Rustzuk. 


per D. D. S. G. Schiff Dienstag 


7.00% ab Wien-Weissgärber 


.anı 2.15 Sonntag 


per D. D. S. G. Schiff. 


; 2 »„ Dienstag 10.0 | Budapest: TI .ab | 6.00 Sonnabend „ H " 

} " „ Sonnabend 7.00 an Rustzuk Ä . ab | 11.30 Dienstag } h * 

 KBahn Sonntag 8.52 ab Rustzuk . an 1.05 Sonntag „ Bahn. 

s n Sonntag 3.48 | an Varna . ab 6.30 Sonntag & 3 

„ Lloydschiff Sonntag 5.30 | ab Varna 5: .an | 4.30 Sonntag „ Lloydschiff. 
Montag FrühvY an Constantinopel. . ab gr 2.00 Sonnabend _. = 


A ” c 
Die Abfahrtszeiten auf sämmtlichen Schiffsstationen der Donau von Passau bis inklusive Orsova und den Nebenflüssen 
gelten nach Mitteleuropäischer, ab Turn-Severin nach Osteuropäischer Zeit. 
Fahrkarten-Anusgabenach den bedeutenderen Stationen der Ersten K.K. priv. Donau-Dampfschifffahrtsgesellschaft 


findet in Wien im gesellschaftlichen Personenexpedit, III. Weissgärber, hintere Zollamtsstrasse Nr. 1, dann I. Stefaniebrücke 
vis-a-vis Hötel Metropöle, im Büreau der „Schlafwagen-Gesellschaft“, I. Kärnthnerring Nr. 15, im Büreau der „Allg. Oesterr. 
Transportgesellschaft“, I. Krügerstrasse Nr. 17, im Wiener Reisebüreau von @. Schroeckl’s Wittwe, I. Kolowratring Nr. 9, im 
Reisebüreau von Schenker & Cie., Schottenring Nr. 3, im Reisebüreau Thomas Cook Son, I. Stefansplatz Nr. 2, im Büreau der 
Kgl. Ung. Staatsbahnen (Grand Hötel), I. Kärnthnerring, statt, woselbst die Reisenden alle einschlägigen Informationen auf 
Wunsch erhalten. 

In London erfolgt die Fahrkarten-Ausgabe bei Messrs. Thos. Cook & Son, London E. C. Lutgate Circus und Messrs 
Henry Gaze & Son, London, 142 Strand W. C., in Berlin im Carl Stangen’schen Reisebüreau, W. Mohrenstrasse 10, in Karlsbad 
im Reisebüreau von Ulrich & Gross. 

Die gefertigte Direktion ertheilt prompt alle wünschenswerthen Auskünfte bezüglichFahrplan, Fahr- und Frachtpreise. 

Wien, am 1. Mai 1893. Die Direktion. (951) 

Fortsetzung d. amtlich. Bekanntm. 8. 1. 


(Zu Nr. 34. 1893.) 


4. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Die zwischen den Stationen 
Sarstedt und Nordstemmen der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Hannover 
gelegene Haltestelle Barnten wird am 
1. Mai d. J. für den unbeschränkten Eil- 
Kur und Frachtgutverkehr, sowie für 

ahrzeuge und lebende Thiere eröffnet 
werden. 

Mit dem gleichen Zeitpunkte werden, 
nach einer Mittheilung der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Breslau, der 
Haltepunkt Kochanowitz auch für den 
Wagenladungs - Güterverkehr und die 
Haltestelle Cziasnau auch für den Eil- 
und Stückgutverkehr eröffnet werden; 
ferner wird die an der Nebenbahn Glam- 
bach-Wansen zur Eröffnung gelangende 
Verkehrsstelle Wansen zunächst nicht 
als Bahnhof III. Klasse, sondern als 
Haltestelle eingerichtet werden. 

Berlin, den 29. April 1893. (952) 

Die geschäftsführende Verwaltung 
‘ des Vereins. 
Krancke. 


Königlich Sächsische Staatseisenbah- 
nen. Am 1. Mai d. J. treten für die Be- 
förderung der zur Erbauung der Kai- 
mauern des neuen Hafens in Dresden- 
Friedrichstadt bestimmten Granitsteine 
im Rückvergütungswege fol- 
gende Frachtsätze für en dar sn 
zu 10000 kg in Kraft: 
Dresden-Friedrichstadt 


-Bautzen . . . 018.4 
-Bischheim . . 015 „| gir 
Damiz,2ı 115, 100 k 
Kamenz. ..... 016 „ \ 5 
-Schmölln b/Bi. 0,15 „ 


Die Vergütung des Unterschiedes zwi- 
schen der tarifmässigen und der nach 
vorstehenden Sätzen sich ergebenden 
Fracht erfolgt, wenn durch Vorlage der 
Originalfrachtbriefe nachgewiesen wird, 
dass mindestens 5000000 kg Steine be- 
fördert worden sind. 

Dresden, den 25. April 1893. (953) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn - Güterverkehr Elberfeld- 
Berlin. Mit dem ı. Maid. J. gelangt 
ein Nachtrag I zur Ausgabe, welcher 
einen geänderten, theilweise ermässigten 
Ausnahmetarif für Eisen der Spezial- 
tarife I und II nach Stettin (loco und 
trans.) enthält. 

Druckexemplare des Nachtrages wer- 
den an Inhaber des Haupttarifs unent- 
geltlich verabfolgt. 

Berlin, im April 1893. (954MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Staatsbahn - Güterverkehr Köln (Irh.)- 
Berlin. Mit dem 1. Mai d. J. gelangt 
ein Nachtrag I zur Ausgabe, welcher 
einen geänderten, theilweise ermässigten 
Ausnahmetarif für Eisen der Spezial- 
tarife I und II nach Stettin (loco und 
trans.) enthält. 

Druckexemplare des Nachtrages werden 
an Inhaber des Haupttarifs unentgeltlich 
verabfolgt 

Berlin, im April 1893. (955) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Reichseisenbahnen in a 
und Wilhelm-Luxemburgbahn. Zu dem 
Gütertariffür den Binnenver- 
kehr vom 1. Januar 1893 kommt am 
1. Mai d. J. der I. Nachtrag zur Einfüh- 
rung. Derselbe enthält einen neuen 
Ausnahmetarif 9 für Eisenerz und 


ee 


Bach zum Hochofenbetrieb. Kosten- 
rei. 
Strassburg, den 26. April 1898. 
Kaiserliche Generaldirektion. 
Zum diesseitigen Lokal- Güter- 
tarife vom 1. April 1890 ist der vom 
1. bezw. 15. Mai d. J. an gültige Nach- 
trag 23 herausgegeben, welcher Tarif- 
sätze für die neueingerichteten Güter- 
Haltestellen Barnten und Cordingen 
enthält. 
Exemplare des Nachtrags sind bei 
den Güter-Abfertigungsstellen zu haben. 
Hannover, den 97. April 1893. 957) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Ausnahmetarif für Eisenerz aus dem 
Lahn-, Dill- und Sieggebiet, sowie für 
Ruhrkoks vom 15. September 1891. Am 
1. Mai d. J. erscheint zum vorbezeich- 
neten Tarif der Nachtrag VI, welcher 
Eisenerz - Frachtsätzee von Station 
Freienohl des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Elberfeld, Koksfrachtsätze von 
Station Riemke (Zeche Constantin d.J.) 
und die Beseitigung der von einigen 
Zechen bestehenden Frachtsätze für 
Koks enthält. Soweit die letztere 
Maassregel Frachterhöhungen in sich 
schliesst, kommen die seitherigen Fracht- 
sätze noch bis zum 15. Juni d. J. in An- 
wendung. 
Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Dienststellen zu haben. 
Köln, den 29. April 1893. 958) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Ausnahmetarif für Eisenerz etc. und 
Koks zum Hochofenbetrieb. Am 1. Mai 
d. J. tritt ein ermässigter Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Eisen- 
erz, abgeröstetem Schwefelkies (Schwe- 
felkiesabbränden, Kupfererzabbränden 
purple ore), Hammer-, Luppen-, Puddel- 
ofen-, Schweissofen-, Walzen- und eisen- 
haltigen Konverterschlacken, sowie von 
Koks zum Hochofenbetrieb im 
Binnenverkehr der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Elberfeld, Erfurt, Frankfurt 
am Main, Hannover, Köln (linksrh.), 
Köln (rechtsrh.) und Magdeburg, der 
Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen 
und der Luxemburgischen Wilhelms- 
bahn, im Wechselverkehr derselben 
unter einander und mit Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona, der 
Dortmund - Gronau - Enscheder, Eisern- 
Siegener, Georgs-Marienhütten-, Halber- 
Stadt - Blanken urger, Oldenburgischen 
Staats-, Oberhessischen, Warstein-Lipp- 
stadter und Werrabahn in Kraft. 

Die Frachtsätze dieses Tarifs kommen 
nur für Sendungen zur Anwendung 
welche an Hochofenwerke gerichtet und 
in den Frachtbriefen ausdrücklich als 
„zum Hochofenbetrieb bestimmt“ be- 
zeichnet sind. Nähere Auskunft ertheilen 
auf Anfrage die betheiligten Güterab- 
fertigungsstellen, bei welchen auch Ab- 
drticke 1 Ausnahmetarifs zu 50 8 das 
Stück zu haben sind. 

Köln, den 27. April 1893. (959) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr. 
Mit dem 15. Mai d. J. wird die Station 
der Sächsischen Staatseisenbahnen Cos- 
wig in Sachsen in den Tarif für den 
Deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr vom 
26. Februar alten/10. März neuen Stils 
1893 aufgenommen. 

Die betreffenden Frachtsätze sind auf 
den Verbandstationen zu erfahren. 
Breslau, den 29. April 1893. (960) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandverwaltungen. 


I 


(956) 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Am 1. Mai 1893 tritt ein neuer Güter- 
tarif, Theil II, Besondere Bestimmungen 
nebst Kilometerzeiger und Tariftabellen, 
für den Binnenverkehr des Eisenbahn. 
Direktionsbezirks Altona in Kraft, durch 
welchen der Lokalgütertarif des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Altona vom 
1. August 1891 nebst Nachträgen aufge- 
hoben wird. Die im Tarif vom 1. Mai 
1893 enthaltenen „Besonderen Bestim- 
mungen zu der Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands“ sind seitens 
der zuständigen Aufsichtsbehörde ge- 
nehmigt. In den neuen Tarif sind im 
wesentlichen die z. Zt. bereits be- 
stehenden Bestimmungen übernom- 
men. In Verbindung mit der am 1. Mai 
d. J. in Vollzug zu setzenden Vereini- 
gung des Hamburger und Lehrter Güter- 
bahnhofs in Berlin wird die Verkehrs- 
abgrenzung für die Hamburger Staats- 
bahnhöfe dadurch vollständig zum Ab- 
schluss gebracht, dass auch der Verkehr 
zwischen dem vereinigten Hamburger 
und Lehrter Bahnhof in Berlin einer- 
seits und Hamburg andererseits künftig 
ausschliesslich nach und von 
Hamburg B. (über Bergedorf) abgefer- 
tigt wird. Für Stückgüter mit direkt 
lautenden Frachtbriefen für Westerland 
und Keitum auf der Insel Sylt findet 
vom1.Maid.J.ab vonsämmtlichen 
für den Stückgutverkehr eingerich- 
teten Stationen des diesseitigen Bezirks 
direkte Abfertigung nach Westerland 
unter Zugrundelegung der Tarifentfer- 
nungen für Hoyer einschliesslich der 
in den Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger angegebenen Entfernungszu- 
schläge statt. 

Die Ausnahmetarifsätze für Eisen und 
Stahl zur überseeischen Ausfuhr nach 
Flensburg tr. und Kiel tr. werden auf- 
gehoben. Soweit durch den neuen Tarif 
Frachterhöhungen herbeigeführt 
werden, treten dieselben erst mit dem 
15. Juni d. J. in Kraft. Exemplare des 
neuen Tarifs können zum Preise von je 
1,40 M. durch die betheiligten Güterab- 
fertigungsstellen bezogen werden. 

Altona, den 29. April 1893. (961) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grosshl. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Mai l. J. ist der 
I. Nachtrag zu dem auch für den Ver- 
kehr zwischen den Badischen Stationen 
Basel und Waldshut einerseits und 
Schweizerischen Stationen andererseits 
en Reglement und Tarif für den 

ransport von lebenden Thieren auf den 
Schweizerischen Bahnen vom 1. April 
1890 erschienen. Derselbe enthält einige 
Ergänzungen der reglementarischen Be- 
stimmungen und der Tarifbestimmungen. 

Karlsruhe, den 28. April 1893. (962) 

&eneraldirektion. 


Main - Neckarbahn. Zum Main- 
Neckarbahn-Hessischen Güter- 
tarif vom 1. Oktober 1889 tritt am 
1. Mai 1. J. der Nachtrag VI in Kraft, 
enthaltend einen neuen Ausnahmetarif 
für verschiedene Düngemittel für den 
Verkehr zwischen den auf Hessischem 
Gebiete gelegenen Stationen der Main- 
Neckar- und Hessischen Ludwigsbahn, 
sowie der an letztere anschliessenden 
Hessischen Nebenbahnen. Näheres bei 
den Güterabfertigungen. 

Darmstadt, den 25. April 1893. (963) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Am 1. Mai d. J. werden für den Ver- 
kehr der Nordseehafenstationen mit 
Aachen, Aachen-Kölnthor, Aachen-Temp- 
lerbend und Rothe Erde für rohe 
Baumwolle (Ausnahmetarif 
fürden Verkehr mitdenElbe,-, 


Weser-undEmshafenstationen 
vom 1. Januar 1892, Klasse 12) er- 
mässigte Frachtsätze eingeführt. Ueber 
die Höhe derselben geben die betheilig- 
ten Güter-Abfertigungsstellen Auskunft. 
Elberfeld, den 26. April 1893. (964) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehre Elberfeld-, Frank- 
furt a/M.-, Hannover-, Köln linksrh.-, 
Köln rechtsrh. und Magdeburg - Erfurt, 
Reichsbahn - Staatsbahnverkehr sowie 
Norddeutscher Verbands-Güterverkehr. 
Am 1. Mai d. J. werden die Stationen 
Dessau und Rosslau des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt in den in den 
obengenannten Verkehren bestehenden 
Ausnahmetarif für Giesserei - Roheisen 
einbezogen. 

Ueber die Höhe der Ausnahme-Fracht- 
sätze geben die betheiligten Dienst- 
stellen Auskunft. 

Erfurt, den 28. April 1893. (965) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oberhessisch-Hessischer Verkehr. Am 
1. Mai d. J. tritt der Nachtrag IV zum 
Gütertarif für vorbezeichneten Verkehr 
in Kraft, über dessen Inhalt die Güter- 
abfertigungen Auskunft ertheilen. 

Giessen, den 26. April 1893. 

Grossh. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband, 
Am 1. Mai d. J. kommen im Verkehre 
zwischen Scheibenberg (Sächs. Staatsb.) 
einerseits und den Stationen Frank- 
furt a/M., Hanau, Höchst a/M., Wies- 
baden und Darmstadt der Hessischen 
Ludwigsbahn und Heidelberg und 
Schwetzingen der Badischen Staatsbahn 
die gleichen direkten Frachtsätze zur 
Einführung, welche für die betreffenden 
Stationen der Preussischen Staatsbahnen 
und der Main-Neckarbahn im Nachtrage 
IV zu Heft Nr. 5 des Mitteldeutschen 
Verbands-Gütertarifs enthalten sind. 

Ebenso werden vom 1. Mai d. J. an 
für den Verkehr zwischen Auggen und 
Denzlingen (Badische Staatsb.) einer- 
seits und den Stationen Elsterwerda, 
Gera, Görlitz, Grosszschocher, Kamenz, 
Leipzig I und II, Plagwitz - Lindenau, 
Weida, Zeitz und Zittau der Sächsischen 
Staatsbahn andererseits die gleichen 
direkten Frachtsätze angewendet, die 
im Mitteldeutschen Verbande laut Nach- 
trags I und II zu Heft Nr. 3 für die be- 
treffenden Stationen der Preussischen 
Staatsbahnen bestehen, zugleich wird 
der Ausnahmetarif 8 für Düngemittel in 
Heft Nr. 1 des Sächsisch - Südwestdeut- 
schen Verbandes auf sämmtliche auf 
Grossherzoglich Hessischem Gebiete ge- 
legenen Verbandsstationen der Hessi- 
schen Ludwigsbahn ausgedehnt. 

Ueber die Frachtsätze geben die be- 
theiligten Stationen Auskunft. 

Dresden, am 27. April 1893. (967) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarbrücken - Pfälzischer Güterver- 
kehr. Am 1. Mai d. J. gelangt zum 
Saarbrücken-Pfälzischen Gütertarif der 
Nachtrag IV zur Ausgabe. 

Der Nachtrag enthält: 

1. Entfernungen und Frachtsätze für 
die Pfälzischen Stationen Billisheim- 
Mühlhofen, Ingenheim - Appenhofen, 
Klingen und Klingenmünster; 

2. Ausnahmefrachtsätze für Mineralöl- 
Rückstände. 

Verkaufspreis des Nachtrags 0,10 .4 

Köln, den 29. April 1898. (968) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(966) 


It 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Vom 15. Mai d. J. ab wird für 
die Beförderung von mit Garn oder 
Webwaaren beladenen Fahrzeugen zwi- 
schen Greiz Bahnhof und Gera-Pforten, 
bei Frachtzahlung für mindestens 5000 kg 
für den Frachtbrief und Wagen, im 
Rückvergütungswege widerruflich 
ein ermässigter Frachtsatz von 

0,25 .4# für 100 kg 
eingeführt. 

Die Vergütung des Frachtunterschiedes 
zwischen dem tarifmässigen und dem 
vorstehend bekannt gegebenen Satze er- 
folgt, wenn im Laufe von 12 Monaten 
mindestens 500 Eisenbahnwagen (500 
Frachtbriefsendungen zu je 5000 kg) 
zwischen den genannten Stationen be- 
fördert werden. 

Dresden, den 28. April 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hotfmann. 


(969) 


Siiddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Am 15. Mai 1893 ge- 
langen für die Beförderung von Schiefer- 
thon (lose oder in Säcken verpackt) bei 
Aufgabe als Frachtgut in vollen Wagen- 
ladungen von mindestens 10000 kg und 
Frachtzahlung nach dem Ladegewicht 
der verwendeten Wagen ab der Station 
Rakonitz der a. pr. Buschtöhrader Eisen- 
bahn nach den Stationen Friedrichsthal 
und Ottweiler R. N. E. der Kgl. Eisen- 
bahndirektion Köln (linksrh.) nachste- 
hende Frachtsätze zur Einführung: 


? von 
® Rakonitz 
© (BE. 'B.) 
8 Nach 
= Frachtsätze 
“ für 100 kg 
E in Mark 

717 | Friedrichsthal . . 1,65 

714 | Ottweiler R.N.E.. 1,65 


Das Auf- und Abladen der Sendungen 
ist Sache der Parteien. 
Für die Beförderung werden offene 
Wagen gestellt. 
München, im April 1893. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(970) 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Mit Wirksamkeit vom 
1. Mai 1893 gelangen für die Beförderung 
von Eichenrinde, geschnitten 
und in Bündeln, bei Aufgabe als 
Frachtgut in Ladungen von 5 t und 10t 

ro Wagen und Frachtbrief nachste- 
erde Frachtsätze zur Einführung: 


von 
‘ den Stationen der 
Böhm. Westbahn 


Radotin | Rewnitz 


Nach 


5.000 | 10.000 5.000 | 10.000 
kg | kg | kg | kg 


Frachtsätze 
für 100 kg in Mark 
Stationen | | 
der Würt- 
temberg. | 
Staats- | | 
bahnen | | 
Backnang . .| 1,79 | 1,97 | a 
Metzingen . .| 23,05 | 1,42 | 2,01 | 1,42 
Für die Beförderung werden offen ge- 


baute Wagen gestellt. 


nalen Lokalverkehr zur 


Das Auf- und Abladen der Sendungen 
ist Sache der Parteien. 
München, im April 1893. (971) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ihringshausen und Speele werden vom 
1. k. Mts. ab für den direkten Verkehr 
mit Württembergischen Stationen in den 
Westdeutschen Verband aufgenommen. 
Das Nähere ist auf den betreffenden 
Stationen zu erfahren. 

Hannover, den 25. April 1893. (972) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
Wirkung vom 15. Mai l. J. gelten im 
inneren Verkehr die Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs Nr. 13 für Cement und 
Cementwaaren zur Ausfuhr nach der 
Schweiz von Mannheim, Heidelberg und 
Karlsruhe Hauptbahnhof und Mühl- 
burger Thor nach Konstanz auch für 
solche Sendungen, welche von direkten 
Frachtbriefen nach Stationen der Vor- 
arlberger Bahn begleitet sind und zur 


Einfuhr nach Oesterreich verzollt 
werden. 
Karlsruhe, den ?8. April 1893. (973) 
Generaldireksanl 


Am 1. Mai d. J. wird die an der Neu- 
baustrecke St. Margarethen-Brunsbüttel 
elegene Station Brunsbüttel 
es Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona 
für die Abfertigung von Gütern, Fahr- 
zeugen und icbanden Thieren in den 
Staatsbahnverkehr Elberfeld- 
Altona einbezogen. Der Fracht- 
berechnung werden bis auf weiteres die 
um 7 km erhöhten Entfernungen der 
u St. Margarethen zu Grunde ge- 
egt. 
lberfeld, den 27. April 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Maschi- 
nenund Maschinentheile treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatt des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Rückvergütungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende des laufenden 
Jahres in Kraft: 


(974) 


bei Aufgabe von 
belie- 
bigen 5.000 10000 
Von Laube resp. Men- kg kg 
Tetschen/Bodenbach- gen 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
nach Bubenc St. E. 6.044 — —_ 
Von Schönpriesen- 
Umschlag 
nach Bubene St. E. G.0,39.4 — —_ 
Von Dresden-Elbkai 
nach Bubenc St. E. G. 1,29.4.0,84.4.0,80.44 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 
Wien, den 28. April 1893. (975) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J. gelangt 
ein neuer Tarif für die Beförderung von 
Leichen, lebenden Thieren und Di 
zeugen (Theil II) für den internatio- 
Einführung, 
welcher die besonderen Bestimmungen 
und Frachtsätze für den Verkehr unserer 
auf Deutschem Gebiete gelegenen Sta- 
tionen mit solchen auf Niederländischem 
Gebiete gelegenen sowie ferner zwischen 
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unseren auf Deutschem Gebiete gelegenen 
Stationen untereinander transit Nieder- 
land enthält. 

Gleichzeitig gelangen damit zur Auf- 
hebung: 

1. der Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren im internationalen Lokal- 
verkehr der Holländischen Eisen- 
bahngesellschaft vom 5. Juli 1886 
und die Nachträge zu demselben ; 

2. die bezüglichen Frachtsätze des 
Tarifs für die Beförderung von Be- 
stellgut, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren usw. zwischen Stationen der 
Almelo-Salzbergener Eisenbahn und 
Stationen der Niederländischen 
Staatsbahn vom 15. Oktober 1876. 

Soweit durch die Einführung des 
neuen Tarifs Frachterhöhungen ent- 
stehen, bleiben indessen die bisherigen 
Sätze noch bis zum 15. Juni 1893 in 
Kraft. 

Exemplare des neuen Tarifs können 
durch die betheiligten Stationen zum 
Preise von 70 für das Stück bezogen 
werden. 

Amsterdam, den 26. April 1893. 

Der Spezialdirektor. 


(976) 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Main-Neckarbahn. Zu dem diesseiti- 
gen Lokalpersonen- und Gepäcktarif 
vom 1. Juni 1885 ist mit Wirkung vom 
1. Mai l. J. ab der X. Nachtrag er- 
schienen; derselbe enthält die von den 
Aufsichtsbehörden genehmigte Aende- 
rung der Zusatzbestimmung zu $ 30 
der Verkehrsordnung, betreffend die 
Annahme und tunen, von Gold- 
und Silberwaaren etc. als Reisegepäck. 

Nähere Auskunft ertheilen unsere Ge- 
päckabfertigungen. 

Darmstadt, den 26. April 1893. (977) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Genehmigung Grossh. Ministerium 
der Finanzen ist zum Tarif für die Be- 
förderung von Personen, Reisegepäck 
und von Hunden in Begleitung von 
Reisenden auf den Grossh. Badischen 
Staatseisenbahnen und den unter Staats- 
verwaltung stehenden Badischen Privat- 
bahnen der Nachtrag V — gültig vom 
1. Mai 18938 — ausgegeben worden. Der- 
selbe enthält: 

I. Einführung der Verkehrsordnung, 
II. Aenderungen der Zusatzbestimmun- 

en, III. Aenderungen und Ergänzungen 

es Tarifes. 
Einzelne Exemplare des Nachtrags 
werden durch Vermittelung unserer 


Stationen unentgeltlich abgegeben. 5% 


Karlsruhe, den 29. April 1893. (978) 
Generaldirektion. 
- Breslan-Warschauer Eisenbahn. Zu 


dem diesseitigen Personen- und Gepäck- 
tarif vom 1. Januar bezw. 15. März d. J. 
wird mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J. 
der Nachtrag 1 herausgegeben. Derselbe 
enthält Aenderungen der Zusatzbestim- 
mungen zur Verkehrsordnung, deren 
Durchführung von der zuständigen Lan- 
desaufsichtsbehörde genehmigt ist. Ab- 
drücke dieses Nachtrags sind auf unse- 

ren Stationen unentgeltlich zu haben. 
Oels, 24. April 1893. (979) 
Direktion. ei 


Kerkerbachbahn. Mit dem 1. Maid. J. 
tritt — unter Aufhebung des Lokaltarifs 
für die Beförderung von Personen und 
Reisegepäck vom 1. März 1890 — der 
Tarif für die Beförderung von Personen, 
Reisegepäck und Hunden im Binnen- 
verkehr in Kraft. 
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Derselbe enthält die von der Landes- 
aufsichtsbehörde genehmigten ergän- 
zenden bezw. abweichenden Zusatzbe- 
stimmungen zur Verkehrsordnung für 
die Eisenbahnen Deutschlands. Die bis- 
herigen Beförderungspreise bleiben un- 
verändert. 

Exemplare des 
Preise von 0,50 
werden. 

Christianshütte, den 28. April 1893. 

Der Vorstand. (980) 


Tarifs können zum 
„4 von uns bezogen 


6. Lieferfristen. 


K.K. priv. Kaschau-Oderberger Bihn. 
Laut Erlass Sr. Excellenz des Herrn 
Kön. Ung. Handelsministers vom 15. April 
a. c. Nr. 21435 werden auf unserer 
Strecke, vom Tage der Ankündi- 


ung an, zu den reglementarischen 
ieferfristen die Lieferzeitzu- 
schläge: von 6 Stunden, für 
Bileut und 12 Stunden: für 


Frachtgut in folgenden Stationen 
eingeführt, u. z.: 

a) Csäcza, für den Uebergang auf 
die Linie Csäacza-Zwardon. 

b) Poprädfelka, für den Ueber- 
gang auf die Poprädthaler Lokalbahn. 

c) Iglo, für den Uebergang auf die 
von uns betriebene Löcsethaler Lokal- 
bahn. 

d\Margitfalu, für den Uebergan 
auf den von uns betriebenen normal- 
spurigen Theil der Gölniczthaler Eisen- 
bahn. 

e) Abos, für den Uebergang auf die 
Linie Abos-Orlo, und 

t) Gölniczbänya, für den Ueber- 
gang auf den von uns betriebenen 
schmalspurigen Theil der Gölniczthaler 
Eisenbahn. 

Budapest, am 25. April 1893. 


(981) 
Die Direktion. 


7. Generalversammlungs- 


Beschlüsse. 

K. K. pr. Böhm. Westbahn. In der 
hentigen 33. (ord.) Generalversammlung 
wurden: 

1. der Geschäftsbericht und die Rech- 
nungsabschlüsse pro 1892 genehmigt; 

9. beschlossen, von dem Betriebsüber- 
schusse pr. 446 543,08 fl. 

a) 300000 fl. als Superdividende zu ver- 
theilen und sohin den Julikupon der 
im Umlaufe befindlichen 58726 Ak- 
tien mit 10 fl. Oe. W. und der 
1274 Genussscheine mit 5 fl. Oe. W. 
ohne Abzug einzulösen; 

b) 60.000 fl. Oe. W. an den Spezialfonds; 

) 25000 fl. dem gesellschaftlichen Pen- 
sionsfonds als Dotation in Gemäss- 
heit des $ 4 der Pensionsstatuten 
zuzuwenden; 

d) den Rest per 61543,08 fl. auf die 
Rechnung des Jahres 1893 vorzu- 
tragen ; 

3. die vorjährigen Revisoren Herren 
Carl Auspitz, 

Dr. Adolf Ehrenfeld und 

Julius Kunewalder, 
sowie die Ersatzmänner 

Dr. Johann Natterer und 

Ferdinand Frankl 
wieder- und Herr Dr. Adolf Löwe als 
Ersatzmann per acclamationem neu ge- 
wählt; 

4. endlich in den Verwaltungsrath die 
ausscheidenden Herren 

Baron August Stummer, 
Carl Weiss Ritter von Weissenhall, 
Leopold von Lieben 
wiedergewählt und Herr Hofrath Adolf 
Ritter von Schreiner neu gewählt. 

Wien, 29. April 1893. 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 
Fortsetzung der amtlichen Bekannt- 
machungen 8. IV. 
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Büsscher & Hoffmann 


Eberswalde, Halle a. d. $., Strassburg i. E., Mariaschein i. Böhm. 
Filiale: Breslau, Flurstrasse 9. 


2 Einf. und Doppel - Pappdächer; Kiespappdächer; Holzcementdächer. 


Berliner Stadt- Eisenbahn - Viaduct. 


> 


Mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100 000 qm Gewölbefläche isolirt. 


nsere Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 

taseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 

lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p. p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo ;ich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement ete. — als unwirksam erwiesen. 


8. Verdingungen. 
ee en. Die Erbauung von 


vierachsi is: Plattformwagen (12 m 
NS mit Bremsen soll auf dem Sub- 
missionswege vergeben werden. Die 


Achsen und Räder. werden von uns zu 
den Wagen geliefert. 

Angebote, "enthaltend den Preis pro 
Wagen und die thunlichst kurz zu be- 
messende Lieferfrist sind bis zum 

Maid. Ju Vormittaecn’10. Din 
rot und mit der Aufschrift ver- 
sehen: „Lieferung von Platttormwagen“ 
an uns "einzusenden., 

Zeichnung und Bedingungen sind auf 
dem Sekretariat einzusehen oder können 
gegen portofreie Einsendung von 2 M 
von da bezogen werden. 

Darmstadt, den 27. April 1893.77 (983) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Im Wege der öffentlichen Ausschrei- 
bung soll eine Lokomotiv - Drehscheibe 
von 14,200 m Grubendurchmesser für 
Bahnhof Heinersdorf beschafft werden. 
Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen "lieg en in dem technischen 
Büreau M, Brüderstrasse 36, von 9 bis 
12 Uhr Vormittags zur Einsicht aus und 
werden von uns gegen postfreie Ein- 
sendung von baar 2 .«“ portopflichtig 
abgegeben. 

Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung einer Lokomotiv - Dreh- 
scheibe für Bahnhof Heinersdorf" zu 
dem auf Donnerstag,den 18 Mai 
1898, Vormittags Sa Uhr. sanbe- 
raumten Termine an die unterzeichnete 
Direktion, Claassenstrasse 10/12, einzu- 
reichen. Zuschlagstfrist drei Wochen. 


Breslau, den 28. April 1893. (984) 


Königliche EA 


Patentirte Fahrkarten- EST 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 
Gandeuberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
EreaN DEN Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


HEINRICH LANZ 


al ll, 


fi y 


baut als „Speeialität“ 
fürIndustrie undLandwirthschaft | 


Lokomobilen 


auf Tragfüssen und fahrbar | 
von 2—60 Pferdekräften. | 


Absatz in den Jahren 1891 u. 1892 
1018 Lokomobilen. 


Kataloge gratis und franco. 


"MANNHEIMER MASCHINENPABRIK, MOHR & FEDERHAFF, MANNHEIM 
liefert als Tanja Speecialität: 


Krahnen und Hebe- 
vorrichtungen 
jeder Art. 
Dampfkrahnen, 
Handkrahnen, 
hydraulische und 
electr. Krahnen. 
Patent - Sicher- 
heits-Aufzüge 
für Hand-, Dampf-, 
hydraulischen IR 
electr. Betrieb, den neu- 
esten Anforderungen entspre- 


—— - chend. „(D. R.-P. 30/391 ) = 
Waa gen HL Root 
jeder Art und Feldschmieden 
Tragkraft. ‚und 
4 Waggonwaagen, Schmiedeherde. 
N a Materialprüfungs- 
maschinen. 


# Billetdruckapparat 


Gepäckzeiger- Prospecte gratis 
und franco. 


wangen. 


Carl Schenck, Eisengiesserei & Waagenfabrik, Darmstadt. 
Combinirte Laufgewichts- und Zeigerwaage 
für Eisenbahn-Passagiergepäck. 
Rasche und bequeme] 
Bedienung. 


Tragkraft bis zu 
1000 Ko. 


Der Zeiger wiegt Bleibende Genauig- 


50 Ko. aus und das keit und 
Laufgewicht immer zuverlässiges Wiegen. 
von 50 zu 50 Ko. ‚ 
| Einfache | 
| 1 Ko. = 8 m/m. Construction 
Die Waage ist mit und 
Schenck’s leichte Aufstellung. 
Patententlastung Eichfähig. 
versehen. 
Prospeete gratis = Im Uebrigen liefere ich 
und franco. Waagen jeder Art u. Grösse. 
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I Miaschinenfahrik und Eisengiesserei. 
% Specialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen etc. zur 
Blech- und Netallbearbeitung. 


2 36 mal höchst prämiirt auf allen beschickten Ausstel- 
lungen. Diverse Staatsmedaillen, Ehrenpreise, Ehren- 
diplome und sonstige hohe Auszeic nungen. 


Staatsmedaille. 
Garantiefürbestes Mate- 
rialu. beste Ausführung 


Staatsmedaille. 


Mehrere Patente 
im In- und Ausland! 


franco. 
Jahresproduction 
7500 Maschinen 


Illustr. Preis- 
cour. gratis und 


Gegründet De K. 1861. 


Fahrik-Markr 


Dieser Nummer liegt eine Ankündigung über Dr. jur.£Schelcher, Die Rechtswirkungen der Enteignung 


nach gemeinem und Sächsischem Rechte bei. 


verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des ‚Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


vn 


N= 39. 


Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
desterreichischen Postgebietes) und durch 
ede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
(Bahnhof- 
Deutsch-Oesterr. 
für säimmt- 


pand durch die Expedition 
strasse 3, SW.) für das 
Postgebiet jährlich %& Mk.,, 


iche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 

ınter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse BB 

les Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W,) er 
einzusenden. Pe 
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zeitung des Verein Mr. 


En rn 
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Anzeigen: 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8, SW.), 


Manuscripte 


an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


einzusenden. 


Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 


Raum 30 Pf. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.C0o,BerlinSW. 


Deutscher kisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Die Bremsen der Zahnrad- 


bahnen. 


Die Vertretung des Eisenbahn- 
fiskus in Civilprozessen. 


Die Dampfstrassen in Oester- 
reich. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 


Aenderung d. Betriebsreglements. 
Publikation der Gesetze über 
neue Lokalbahnen. 
Erloschene Lokalb.-Konzession. 
Allerh. Konzession £. d. Murthalb. 
Stand der Eisenbahnbauten in 
Oesterreich Ende März d. J. 


Inhalt: 


Zugverspätungen im März d. J. 

Fahrordnungshefte mit Spezial- 
karten. 

Betriebseinnahmen d.K.K. Oester- 
reich. Staatsbahnen im März. d.J. 

Eröffnung d. schmalsp. Industrie- 
bahn Topolovecz-Lukatecz. 

Eröffnung bezw. Auflassung von 
Haltestellen. 

Erweiterung der Betriebsbefug- 
nisse von Stationen und Halte- 
stellen. 

Generalversammlungen der: 
Alföld-Fiumaner E. 

Ersten Siebenbürger E.-Ges. 
Ungarischen Westbahn. 


Donau-Draubahn. 
Lokalbahn Budapest - Szent 
Lörinez. 
Budapest-Fünfkirchner E. 
Neuen Wiener Tramwayges. 
Körös-Belovärer Lokalb -Ges. 
Lokalb. Laibach-Stein. 
Böhmischen Westbahn. 
Lemberg-Czernowitzer E. 
Börsenbericht. 
Aus Frankreich: 

Wirkung der Steuerermässigung 
für Fahrkarten und Eilgut, 
Theilbetriebsrechnung der Paris- 

Lyon-Mittelmeerbahn. 
Verstaatlich. der Südfrankreichb. 


Versuchsbelastung der Ostbahn- 
brücken. 

Umbau des Lyoner Bahnhofs in 
Paris. 

Urtheile des Reichsgerichts: 
Erkenntniss vom 19,12. 1392. 
Bücherschau: 
F. Zezula, 

Schmalspur. 

Amtliche Bekanntmachungen: 

1. Eröffnung von Stationen, 

9. Güterverkehr. 

3. Personen- und Gepäckverkehr. 

4. Verdingungen. 

5. Verkauf von Altmaterialien. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Im Bereiche der 


Die Bremsen der Zahnradbahnen. 
Von A. Schneider, Geheimer Baurath, Harzburg. 


Bei der immer zunehmenden Verbreitung von Zahnrad- 
sisenbahnen ist die Bremsfrage in Bezug auf dieselben von 
nicht geringem Interesse, da es oft grosse Schwierigkeiten hat, 
lie festgesetzte Anzahl von Wagenbremsen zu beschaffen, 
wenn die Wagen der gewöhnlichen Bahnen auf diese Zahnrad- 
bahnen übergehen. 

Ich werde deshalb untersuchen, ob es überhaupt noth- 
wendig ist, Wagen mit Adhäsionsbremsen in den Zügen der 
Zahnradbahnen vom Standpunkt der Betriebssicherheit mit- 
zuführen. 

Bei meinen Betrachtungen nehme ich an, dass die Loko- 
motive bei der Bergfahrt sich am Ende und bei der Thalfahrt 
am Kopfe des Zuges befindet, der Zug zu Berg also geschoben 
wird, was nach jeder Richtung die vortheilhafteste Betriebs- 
weise solcher Bahnen ist, da bei der, von den Lokomotiven 
des gemischten Systems (Adhäsions- und Zahnradmaschinen) 
auf den Zug übertragenen Zugkraft von 9 t die Dimensionen 
der Kuppelungseinrichtungen unserer Eisenbahnwagen nicht 
senügende Sicherheit gegen Bruch darbieten; diese Kuppe- 
lungen können mit Ruhe nicht mit mehr als mit 7,5 t bean- 
sprucht werden. 

Das Schieben der Züge hingegen gestattet eine Zugbe- 
lastung, welche einer Zug- oder hier Schubkraft von 9 t und 
mehr entspricht, während bei dem Ziehen höchstens 7,5 t an 
dern vorderen Zughaken des ersten Wagens zur Anwendung 
kommen sollen, wobei aber immer noch der Gefahr von Zug- 


trennungen durch ‚vermehrte und verstärkte Bremsmittel im 
Zuge Rechnung getragen werden muss. 

Auf die Harz-Zahnradbahn Blankenburg-Tanne gehen 
sämmtliche Wagen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen über; es werden dort auf den Steigungen von 1:16,6 
= 60 °/o Züge von 135 t Brutto-, aber ohne das Maschinenge- 
wicht befördert und zwar zu Berg geschoben. Die Lokomotive 
hat ein Gesammtgewicht von 56 t, wovon 45 t zur Adhäsion 
durch 3 gekuppelte Achsen Verwendung finden; diese Loko- 
motive besteht bekanntlich aus einer Adhäsions- und aus einer 
Zahnradmaschine, 

Eine jede dieser beiden Maschinen entwickelt eine Zug- 
kraft von 6 t, also zusammen 12 t, von denen auf der Berg- 
fahrt die Lokomotive zu ihrer eigenen Bewegung auf der 
bezeichneten Steigung 3 t und zur Beförderung des Zuges von 
135 t 9 t gebraucht. 

Da ein Zuggewicht von 135 t ungefähr 9 beladenen 
Güterwagen entspricht, so bedarf also ein beladener zwei- 
achsiger Güterwagen einer Zugkraft von 1 t zur Beförderung 
auf einer Rampe von 1:16,6 mit einer Geschwindigkeit von 
10 bis 12 km in der Stunde. 

Diese Lokomotive ist nun mit 2 Luftsaugbremsen ver- 
sehen und zwar eine für die Adhäsions- und eine zweite für 
die Zahnradmaschine. 


Die durch diese Einrichtung in den Dampfeylindern der 
Maschinen zusammengepresste atmosphärische Luft besitzt 
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denselben Grad von Bremswirkung als der Dampf bei der 
Bergfahrt Zugkraft entwickelt; wenn ich also mit der Loko- 
motive zu Berg eine Zugkraft von 12 t ausübe, so kann ich 
bei der Thalfahrt mit Leichtigkeit durch diese komprimirte 
Luft eine Kraft von 12 t hervorbringen, die der eigenen Be- 
wegung des Zuges entgegenwirkt; ja die Wirkung dieser kom- 
primirten Luft ist noch bei weitem grösser, als die des zu 
Berg gebrauchten Dampfes, denn ein Verschliessen der Aus- 
strömungsventile dieser Luft hat ein sofortiges Anhalten des 
Zuges unbedingt zur Folge, eine Leistung, welche mit keiner 
der anderen Bremsen erreicht wird. 

Ausser diesen Luftbremsen ist die Lokomotive noch mit 
einer auf die Abhäsionstreibräder und mit einer auf die Zahn- 
räder wirkenden Friktionsbremse versehen, welche eine jede 
der Wirkung der korrespondirenden Luftbremse entspricht. 

Wir verfügen somit über zwei vollständig getrennte 
Doppel-Bremseinrichtungen, von denen je eine der Adhäsion 
und je eine des Zahngetriebes zusammen eine Bremswirkung 
von 12 t auszuüben in der Lage ist. 

Um nun den Zug auf der Thalfahrt in einer gleich- 
mässigen Geschwindigkeit von 10—12 km in der Stunde zu er- 
halten, bedarf die Lokomotive nicht derselben Kraft, die zur 
Ueberwindung der Bergfahrt erforderlich ist, sondern es ist 
diese nicht unerheblich geringer, denn es stellt sich der eigene 
Widerstand der Fahrzeuge der Bewegung derselben entgegen 
und haben die verschiedensten Bremsversuche diesen Wider- 
stand in Kurven, wie solche bei Zahnradbahnen stets vor- 
kommen, auf mindestens 5 kg für 1 t Wagengewicht und 
10 kg für 1 t Maschinengewicht ermittelt. 

Es resultirt hieraus, dass bei den Zügen der Harzbahn 
dieser Widerstand sich auf 5 x 135 + 10 x 56 = 1235 kg be- 
läuft; wenn also zur Bergbeförderung eine Zugkraft von 12 t 
nöthig war, so genügt zum Bremsen desselben Zuges auf der 
gleichen Neigung eine Kraft von 12000 — 1235 = 10765 kg, 
eine Leistung, welche der Lokomotive auszuführen sehr leicht 
wird. 

Es ist also unter Berücksichtigung der Thatsache, dass 
die Lokomotive für eine jede Luftbremse noch eine gleich gut 
wirkende Friktionsbremse zur Reserve hat, eineAdhäsions- 
bremseim Zugeüberhaupt nicht erforderlich. 


Diese Annahme habe ich durch die Thatsache als richtig 
bewiesen, dass ich während dreier Monate dem Zugpersonale. 
der Harz-Zahnradbahn untersagt hatte, die Wagenbremsen bei 
der Thalfahrt zu benutzen, um den Lokomotivführern Ver- 
trauen zu der Wirkung der ihnen überwiesenen Maschinen 
einzuflössen, was ich dadurch auch erreicht habe. 

Die Anzahl der Bremsen eines Zuges einer gewöhnlichen 
Adhäsionsbahn ist in der Annahme festgesetzt, dass die Loko- 
motive zur Bremswirkung überhaupt nicht mit beiträgt, das 
schwere Lokomotivgewicht also von den Wagenbremsen des 
Zuges in der Bewegung mit aufgehalten werden soll, wobei 
ich den Tender selbstverständlich zu den Wagen rechne. 

Bei den Zahnradbahnen tritt eine ganz andere Er- 
scheinung auf, hier soll das grosse Gewicht der Maschine, 
welches dem vierten Theil des Zuggewichts sammt der Maschine 
gleich ist, in Gemeinschaft mit der Zahnstange die Geschwindig- 
keit des Zuges reguliren, welche Aufgabe mit Sicherheit und 
Leichtigkeit erfüllt wird. 

Diese Thatsachen sollten bei der Bestimmung der An- 
zahl von Adhäsions-Wagenbremsen in geschobenen Zügen der 
Zahnradbahnen voll berücksichtigt werden. i 

Die Einstellung von Adhäsions-Wagenbremsen in solche 
Züge dient nur zur Beruhigung der, an den Anblick derselben 
gewöhnten, Eisenbahnbeamten. 

Wenn zur Erreichung dieses Zweckes 30 $ des vorhandenen 
Wagengewichts mit Bremsen versehen sind, so ist bei weitem 
mehr geschehen, als thatsächlich erforderlich ist. 

Ein Anhalten des Zuges auf einer Rampe von 1:16,6 
lediglich durch Adhäsions-Wagenbremsen ohne Zuhilfe- 
nahme der Lokomotive, wie dieses den Bremsen der gewöhn- 
lichen Bahnen zugemuthet und von diesen auch ausgeführt 
wird, ist überhaupt nicht möglich, deshalb sollen wir der sich 
schon so lange Jahre auf das glänzendste bewährten Lokomotiv- 
konstruktion auch in Bezug auf die Bremsfrage das Vertrauen 
entgegenbringen, welches dieselbe im höchsten Maasse verdient. 

Wir sollen deshalb nicht Einrichtungen der gewöhnlichen 
Bahnen auf die Zahnradbahnen übertragen wollen, die auf 
diesen nicht erforderlich sind und für dieselben keinen erheb- 
lichen Werth haben. 


Die Vertretung des Eisenbahnfiskus in Civilprozessen. 
Von Regierungsrath Schmoeckel in Bromberg. 


Durch den Allerhöchsten Erlass vom 24/11. 1879, betref- 
fend die anderweite Organisation der Verwaltung der Staats- 
eisenbahnen und der vom Staate verwalteten Privatbahnen 
war die bis dahin vielfach bestrittene Frage der Vertretung 
des Eisenbahnfiskus vor Gericht in einer Weise geregelt wor- 
den, dass sich alsbald ein, wenn auch nicht ganz unanfecht- 
barer, so doch im allgemeinen stabiler Zustand gebildet hatte. 

Der $ 20 der Civil-Prozessordnung für das Deutsche 
Reich bestimmt nämlich: 


„Der allgemeine Gerichtsstand des Fiskus wird durch 
den Sitz der Behörde bestimmt, welche berufen ist, den 
Fiskus in dem Rechtsstreite zu vertreten.“ 


Nach $ 7 der Organisation werden Firma und Sitz der 
Königlichen Eisenbahndirektionen, sowie der Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsämter durch landesherrlichen Erlass fest- 
gestellt. 

Nach $ 8 a.a. O. vertreten die Direktionen in allen ihrer 
unmittelbaren geschäftlichen Erledigung ($$ 12—14) vor- 
behaltenen Angelegenheiten innerhalb ihres Geschäftsbezirkes 
die Verwaltung, sodass sie durch ihre Rechtshandlungen, Ver- 
träge, Prozesse, Vergleiche usw. für die Verwaltung Rechte 
erwerben und Verpflichtungen übernehmen. 

Die Betriebsämter vertreten nach $ 16 a. a. O. inner- 
halb ihres Geschäftsbezirkes in den zu ihrer Zu- 
ständigkeit gehörigen Angelegenheiten die Verwaltung, welcher 


sie angehören, selbständig, sodass sie auch ohne besonderen 
Auftrag durch ihre Rechtshandlungen, Verträge, Prozesse, Ver- 
gleiche usw. für die Verwaltung Rechte erwerben und Ver- 
pfliehtungen übernehmen. 

Hierzu hat der Minister der öffentlichen Arbeiten in 
einem Erlass vom 1/9. 1834, IL.b (a) 14461 (Eis.-V.-Bl. S. 350) 
bemerkt: 


„Nachdem in dieser Weise die Kompetenz beider Be- 
hörden durch Allerhöchste Bestimmung geregelt worden, 
kann es, worauf ich bereits im Erlass vom 12/2. d. J. II. 
b. (a) 2368 hingewiesen habe, nicht für zulässig erachtet 
werden, wenn die Direktionen einzelne, zum Ressort der 
unterstellten Betriebsämter gehörige, Geschäfte direkt er- 
ledigen und dadurch die Rechts ülbiekeit der betreffenden 
Rechtshandlungen in Frage stellen.“ 

Soweit der Eisenbahnfiskus in einem Prozesse als 
Kläger aufzutreten hatte, war es niemals zweifelhaft, dass 
sowohl die Eisenbahndirektionen wie die Betriebsämter, jenach- 
dem die ersteren oder die letzteren zuständig, zuzulassen 
waren, da ihre Prozessfähigkeit ($ 50 ff.‘ der C.-P.-O.) durch 
die obigen Bestimmungen ausdrücklich anerkannt war.!) 

Anders lag die Sache dagegen, wenn es sich darum han- 
delte, welche der beiden Behörden den FEisenbahnfiskus zu ver- 


') Vergl. das Urtheil des Reichsgerichts vom 7/7. 1 
zu 3., Archiv von 1887 S. 128 ff. 5 ee 
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treten hatte, sobald dem letzteren die Rolle des Verklagten 
zufiel. 

Schon vor dem 1/4. 1880, dem Zeitpunkte des Inkraft- 
tretens der neuen Organisation, waren die bei den meisten 
Eisenbahndirektionen eingerichteten Königlichen Eisenbahn- 
kommissionen unbeanstandet verklagt worden; daneben liessen 
die Gerichte aber auch gleiche Klagen gegen die zur Vertre- 
tung der „Eisenbahngesellschaften“ berufenen Eisenbahndirek- 
tionen zu, da um jene Zeit noch eine Anzahl von Eisenbahn- 
gesellschaften bestanden, welche, vom Staate erworben oder 
— wie die ÖOberschlesische und Bergisch-Märkische Bahn — 
verwaltet, ihren Gerichtsstand an demjenigen Orte hatten, wo 
die Verwaltung geführt wurde ($ 19 Abs. 1 der C.-P.-O.). 

Demnächst ist durch das Urtheil des Reichsgerichts vom 
23/4. 1881 (Archiv für Eisenbahnwesen S. 303) ausgesprochen 
worden, dass Klagen gegen eine vom Staate verwaltete Eisen- 
bahn auch gegen die Königlichen Eisenbahn-Betriebsämter ge- 
richtet werden können, weil diese im Sinne des $ 22 C.-P.-O. 
als Niederlassungen eines Gewerbebetriebes erscheinen, „die 
zur selbständigen und definitiven (nicht blos vorbereitenden) 
Abschliessung von Geschäften befugt sind, welche in ihren 
abgesonderten Geschäftsbezirk fallen.“ 

Es ist zwar nicht ausdrücklich gesagt, aber nach der 
Fassung der Gründe anzunehmen, dass das Reichsgericht in 
diesem Falle sowohl die Königliche Direktion der Oberschle- 
sischen Eisenbahn zu Breslau, wie das in Frage kommende 
Betriebsamt zu K. zur Vertretung der verklagten Eisenbahn- 
gesellschaft befugt erachtet?) 

Die gleiche Auffassung liegt dem gegen die Bergisch- 
Märkische Eisenbahngesellschaft ergangenen Urtheile vom 
18/10. 18837 (Entsch. des Reichsgerichts in Civilsachen Bd. 5 
S. 422 ff.) zu Grunde, jedoch mit der Maassgabe, dass das Be- 
triebsamt zur prozessualischen Vertretung der verklagten 
Eisenbahngesellschaft auf Grund des $ 16 der Organisation 
befugt erscheine. 

Die ausschliessliche Zuständigkeit der Betriebs- 
ämter zur Vertretung des Staates in Haftpflichtprozessen wird 
im Urtheil vom 17/10. 1882 (Archiv von 1883 S. 71) mit dem 
Bemerken betont, dass der Allerhöchste Erlass vom 24/11. 1879, 
durch welchen die Organisation der Staatseisenbahn-Verwal- 
tung von dem hierzu berufenen Inhaber der Staatsgewalt ge- 
regelt worden, eine Rechtsnorm im Sinne des $ 12 des Ein- 
führungsgesetzes zur Civil-Prozessordnung (R.-G.-Bl. von 1877 
S. 244) enthält. 

Durch diesen Erlass ist die Erledigung der laufenden 
Bau- und Betriebsverwaltung, soweit diese Geschäfte nicht 
den Eisenbahndirektionen bezw. dem Ressortminister vorbe- 
halten sind, den Eisenbahn-Betriebsämtern übertragen worden. 


„Es kann daher nicht angenommen werden, dass 
neben den betreffenden Aemtern auch die denselben vor- 
gesetzten Behörden zur Vertretung des Staates im Prozess 
berufen seien.“ 


Durch dieses Urtheil war endlich die Grenzlinie zwischen 
der Vertretungsbefugniss der Direktionen und der Betriebs- 
ämter derart gezogen worden, dass die letztere grundsätzlich 
geregelt schien, wie eine Reihe von Entscheidungen, auf allen 
möglichen Gebieten des Eisenbahnrechts ergangen, ergibt. 

Einzelne Zweifel, die noch hie und da auftauchten, sind 
allmählich beseitigt worden. So hat das Ober-Verwaltungs- 
gericht am 8/12.1890 (Archiv von 1891 S. 549) entschieden, dass 
die Verwaltung des dem Eisenbahnfiskus gehörigen Grund- 
besitzes, auch wenn derselbe weder mittelbar noch unmittelbar 
für den Eisenbahnbau oder zum Eisenbahnbetriebe Verwendung 
findet, lediglich den Betriebsämtern zufalle. 


In demselben Bande des Archivs (S. 689) ist aber ein 
Urtheil des Reichsgerichts vom 23/2. 1891 abgedruckt, welches 


2) Vergl. hierzu das Urtheil des Reichsgerichts vom 
22/3. 1892, Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen von 1893_S. 193. 


die Klagen der Staatseisenbahn-Beamten wegen 
vermögensrechtlicher Ansprüche aus ihrem 
Dienstverhältnisse ausschliesslich gegen die Eisenbahn- 
direktionen gerichtet wissen will und damit in die vorliegende 
Frage neue Zweifel hineinträgt. 

Das Reichsgericht erklärt, dass, da über die Vertretung 
des Fiskus bei Klagen der erwähnten Art in dem Allerhöchsten 
Erlass vom 24/11. 1879 Bestimmungen nicht enthalten sind, für 
diese Frage die Vorschriften des Gesetzes, betreffend die Er- 
weiterung des Rechtsweges vom 24/5.1861 (G.-S. S. 241) maass- 
gebend seien. 

Nach dem $ 3 sind solche Klagen gegen „diejenige 
Provinzialbehörde des betreffenden Verwaltungsressorts“ und 
in Ermangelung einer solchen gegen diejenige Bezirksregierung 
zu richten, in deren Amtsbezirk der Beamte zu der Zeit, wo 
der streitige Anspruch entstanden ist, vermöge seines dienst- 
lichen Wohnsitzes seinen persönlichen Gerichtsstand gehabt hat. 

Es frage sich daher, ob nach der gegenwärtigen Organi- 
sation des Preussischen Eisenbahnwesens die Eisenbahndirek- 
tionen oder die Betriebsämter als die „Provinzialbehörde“ im 
Sinne des Gesetzes vom 24/5. 1861 anzusehen seien. 


Unter „Provinzialbehörde* werde aber im allgemeinen 
eine unmittelbar unter dem Minister stehende Behörde ver- 
standen. Deshalb sei auch für den Fall, dass eine Provinzial- 
behörde des betreffenden Ressorts nicht vorhanden, angeordnet, 
dass die Klage gegen die unmittelbar unter dem Minister 
stehende Bezirksregierung zu richten sei. Danach müssten die 
Eisenbahndirektionen als die Provinzialbehörden angesehen 
werden, welche den Eisenbahnfiskus in den Fällen des $ 1 des 
citirten Gesetzes zu vertreten hätten. 


In Uebereinstimmung mit dieser Auffassung steht auch, 
so führt das Reichsgericht weiter aus, dass durch das Gesetz 
vom 17/6. 1830 (G.-S. S. 271) die Befugnisse, welche in der Ver- 
ordnung über die Festsetzung und den Ersatz der bei Kassen 
und anderen Verwaltungen vorkommenden Defekte vom 24/1. 1844 
and in dem Gesetze, betreffend die Dienstvergehen der nicht 
richterlichen Beamten usw. vom 21/7. 1852, den Provinzial- 
behörden und deren Vorstehern vorbehalten sind, den Eisen- 
bahndirektionen — nicht den Betriebsämtern — und deren Vor- 
stehern übertragen sind. 

Hiernach erkennt das Reichsgericht zunächst an, dass 
den Königlichen Eisenbahndirektionen, obwohl solche bereits 
seit mehreren Jahrzehnten bestehen, die Stellung von Provinzial- 
behörden nirgends. ausdrücklich eingeräumt ist. Das Reichs- 
gericht gelangt aber im Wege der Folgerung zu der Behaup- 
tung, dass die Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen als Provinzialbehörden im Sinne des 
Gesetzes vom 24/5. 1861 anzusehen seien. 


Die Begründung dieser für die Gerichte neuerdings maass- 
gebend gewordenen Rechtsmeinung erscheint aber nicht voll 
überzeugend und bedarf deshalb einer näheren Beleuchtung. 


Aus dem Umstande, dass die Provinzialbehörden, wie sie 
in der Verordnung vom 26/12. 1808 (G.-S. 1806—1810 S. 679 ff.), 
in der Verordnung vom 30/4. 1815 (G.-S. 8.85), in der Instruktion 
vom 31/12. 1825 (G.-S. für 1826 S. 1) und in der Allerhöchsten 
Kabinetsordre vom 31/12. 1825 (G.-S. von 1826 S. 5) bezeichnet 
und im $ 24 des Gesetzes vom 21/7. 1852 (G.-S. S. 465) nament- 
lich aufgeführt werden, unmittelbar unter dem betreffenden 
Ressortminister stehen, folgt noch nicht, dass alle Behörden, 
welche unmittelbar von einem Minister ressortiren, wie z. B. 
die Seehandlung vom Finanzminister, das Statistische Büreau 
vom Minister des Innern, Provinzialbehörden sind. 

Die Stellung der Provinzialbehörden als solcher hat sich 
vielmehr historisch entwickelt und ihre Befugnisse sind ihnen 
allmählich durch organisatorische Gesetze und Verordnungen 
beigelegt worden?). 


3) v. Roenne’s „Staatsrecht der Preussischen Monarchie“ 
4. Aufl. Bd. III S. 170 #. 
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Von diesen Befugnissen sind nun einige, nämlich die in 
der Verordnung vom 24/1. 1844 sowie im Gesetz vom 21/7. 1852 
bezeichneten, den Eisenbahndirektionen durch das Gesetz vom 
17/6. 1880 übertragen worden, um, wie es in den Motiven zu 
dem bezüglichen Gesetzentwurf (Drucksachen des Abgeordneten- 
hauses von 1879/1880 Bd. III Nr. 209) bezüglich der Defekten- 
beschlüsse heisst: 

den neuen Behörden (nämlich den anderweit organisirten 

Königlichen Eisenbahndirektionen) die Möglichkeit zu 
geben, die vorkommenden Geschäfte gedachter Art ohne 
ie sonst stets erforderliche Anrufung der Centralinstanz 
zu erledigen.“ 

Die Uebertragung der Disziplinarentscheidungen von den 
Regierungen, welchen sie gemäss $ 25 des Disziplinargesetzes 
oblagen, auf die Eisenbahndirektionen ist damit motivirt, dass 
die letzteren durch ihre Zusammensetzung sowie durch die 
ihnen vermöge der neuen Organisation zugewiesene Stellung 
die Bürgschaft für die richtige Handhabung des Disziplinar- 
gesetzes böten, indem 

„für die prompte und sachgemässe Erledigung der Dis- 
ziplinarsachen eine Ba Grundlage geschaffen werden 
würde, wenn die Disziplinargewalt in vollkommen sach- 
verständige Hände gelegt und für den ganzen Verwaltungs- 
bezirk der Direktion als der zuständigen Disziplinarbehörde 
übertragen würde.“ 

Sowohl laut der bezeichneten Regierungsvorlage als auch 
nach den Verhandlungen des Abgeordnetenhauses (Stenogr. 


Berichte von 1880 Bd. II S. 1280, 1874, 1883) hat die Eigenschaft 


einer Provinzialbehörde den Eisenbahndirektionen aber nur in. 


Bezug auf die bezeichneten beiden Angelegenheiten beigelegt 
werden sollen: bezüglich aller übrigen Befugnisse der Pro- 
vinzialbehörden ist es bei dem früheren Zustande, also dabei 
belassen worden, dass, wie es im Eingange der Motive aus- 
drücklich heisst, 


„die Eisenbahndirektionen, wenn auch unmittelbar dem 
Minister untergeordnet, doch nicht Provinzialbehörden 
waren, weil ihnen die Eigenschaft von Central-Verwaltungs- 
behörden — siehe $ 24 des Disziplinargesetzes — fehlte.“ 


Hiernach sind die Königlichen Eisenbahndirektionen 
immer noch von einzelnen Befugnissen der Provinzialbehörden 
ausgeschlossen. 

So ist diejenige zur Erhebung des Kompetenzkonfliktes 
(Verordnung, betreffend die Kompetenzkonflikte zwischen den 
Gerichten und den Verwaltungsbehörden vom 1/8. 1870, G.-8. 
S. 573), und des Konfliktes (Gesetz, betreffend die Konflikte 
bei gerichtlichen Verfolgungen wegen Amts- und Dienst- 
handlungen vom 13/2. 1854, G.-S. S. 86) den Königlichen Eisen- 
bahndirektionen nicht übertragen worden.*) 

Mithin steht die Befugniss zur Erhebung des Kompetenz- 
konfliktes bezw. des Konfliktes im Gebiete der Eisenbahnver- 
waltung nur der Centralbehörde d. i. dem Minister der öffent- 
lichen Arbeiten zu. 

Ein derartiger Fall — Entsch. des Ober-Verw.-Ger. vom 
28/3. 1888 — ist abgedruckt S. 589 ff. des Archivs. 

Die Prüfung der Legitimation des bezeichneten Herrn 
Ministers zur Erhebung des Konfliktes hat Inhalts der ge- 
nannten Entscheidungsgründe nicht stattgefunden; in dem von 
der zuständigen Eisenbahndirektion an den Minister gerichteten 
Antrage ist jedoch ausgeführt, dass, da den Eisenbahndirek- 
tionen diejenigen Befugnisse der Provinzialbehörden, welche 
diesen nach dem Gesetze vom 13/2. 1854 zustehen, nicht bei- 
wohnen, die Erhebung des Konfliktes nur von der dem ver- 
klagten Beamten vorgesetzten Centralbehörde ausgehen könne 
(81a 2. 03): 

Dieser Auffassung ist der Minister beigetreten, indem er 
Inhalts des Erlasses vom 30/9. 1887 (II. b.P. 8247) sogleich den 
Kompetenzkonflikt erhoben hat.5\ 


*) Vergl. Witte, Verfassung und Geschäftskreis der Preus- 
sischen Staatseisenbahn-Behörden, 2. Aufl. S. 188. 

>) Beiläufig sei erwähnt, dass eine übersichtliche Dar- 
stellung des hierbei von den Gerichten zu beobachtenden Ver- 
fahrens in dem nichtamtlichen Theile des Just.-Min.-Blattes 
von 1888 8. 4 ff. enthalten ist. 


_ ämter, welche keinesfalls Provinzialbehörden sind, z. Zt. nicht 
in Frage kommen, wenn es sich darum handelt, diejenige Be- 


Während nun bezüglich der Kompetenzkonflikte usw. die 
Provinzial- und die Centralbehörden, also in Ermangelung 
der ersteren die letzteren zuständig sind, sollen die Klagen 
aus dem $ 1 des Gesetzes vom 245. 1861 in Ermangelung einer 
Provinzialbehörde des betreffenden Verwaltungsressorts gegen 
die Bezirksregierung gerichtet werden. 

Die Entstehungsgeschichte dieses Gesetzes‘) gibt leider 
keinen Aufschluss darüber, an welche Behörden dabei gedacht 
worden ist; in dem bezeichneten Kommissionsbericht vom 
17/4. 18617) heisst es nur: 


„die Passivlegitimation der beklagten Amtsstelle erscheint 
dadurch hinreichend sicher bezeichnet, die Bestimmung der 
höheren Provinzialbehörde dazu im beiderseitigen Inter- 
esse angemessen.“ 


Da zur Zeit der Emanation des Gesetzes von 1861 den 
Eisenbahndirektionen die Stellung der höheren Provinzial- 
behörden nicht eingeräumt war, so war die Klage eines Staats- 
eisenbahn-Beamten wegen seiner Diensteinkünfte usw. gegen 
die Bezirksregierung zu richten, welche bis zum 1/7. 1880 ja 
auch die entscheidende Disziplinarbehörde für ihn war. 

Es unterliegt nun wohl keinem Zweifel, dass dieselben 
Gründe, welche für die Uebertragung der Disziplinarsachen 
von den Regierungen auf die Eisenbahndirektionen maass- 
gebend waren, auch auf die Klagen der Eisenbahnbeamten 
aus ihrem Dienstverhältnisse zutreffen; man darf sogar noch 
weiter gehen und behaupten, dass es das Richtigste wäre, die 
Führung derartiger Prozesse den Betriebsämtern zu überlassen, 
sofern es sich um Beamte handelt, welche den letzteren unter- 
stellt sind. 

Die Prüfung und Genehmigung der Defektenbeschlüsse 
sowie die Entscheidungen in Disziplinarsachen sind den Eisen- 
bahndirektionen übertragen worden, weil sie den dieselben 
grösseren Theiles vorbereitenden Betriebsämtern gegenüber 
Aufsichtsbehörden und ausserdem so zusammengesetzt sind, 
dass die richtige Handhabung der einschlägigen Gesetze ge- 
währleistet erscheint. 

Die Vertretung des Eisenbahnfiskus in vermögensrecht- 
lichen Prozessen kann dagegen ebenso gut wie durch die 
Direktionen durch die Betriebsämter erfolgen und erfolgt auf 
Grund des $ 16 der Organisation thatsächlich nicht selten in 
Angelegenheiten, welche ungleich wichtiger sind, als die Be- 
antwortung von Klagen der Beamten aus ihrem Dienstver- 
hältniss. 

Für diese erscheinen die Betriebsämter vornehmlich 
deshalb geeignet, weil sie über die Anstellung, Beaufsichti- 
gung, Beförderung und Entlassung der ihnen nachgeordneten 
Beamten selbst zu befinden haben, also auch in der Lage sein 
müssen, ihre desfallsigen Amtshandlungen vor Gericht zu 
vertreten. 

Dieses gilt aber nur de lege ferenda! 

Nach der positiven Bestimmung des Gesetzes von 1861, 
welche nirgends abgeändert worden, können die Betriebs- 


hörde zu ermitteln, gegen welche eine Klage der in Rede 
stehenden Art gerichtet werden muss. 

Wenn man nun beherzigt, dass bei der Ausdehnung, 
welche das Eisenbahnwesen allmählich gefunden hat, die Füh- 
rung einschlägiger Prozesse durch eine fremde Behörde, wie 
die Regierung, keinen Sinn mehr haben würde, dass beide Be- 
hörden — in ähnlicher Weise zusammengesetzt — dieselbe 
Rangstellung einnehmen, dass nach dem $ 6 Abs. 5 der Ge- 
schäftsordnung für die Königlichen Eisenbahndirektionen vom 
4/2. 1880 bezüglich des formellen Geschäftsganges die Bestim- 
mungen der Regierungsinstruktion vom 923/10. 1817 und der 
Allerhöchsten Ordre vom 23/12. 1825 (G.-S. 1817 S. 248 ff., 1826 
S.5 ff, Kamptz’ Annalen 1825 Bd. 9 S. 821 ff.) entsprechende 


6) Die Regierungsvorlage befindet sich in den Drucks. 
des Abgeordnetenhauses von 1861 Bd. III Nr. 103. 
?) A. a. O. Bd. IV. Nr. 154 S. 9. 
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Anwendung finden sollen, dass mehrere den Provinzialbehörden 
vorbehaltene viel wichtigere Befugnisse durch ein besonderes 
Gesetz auf die Eisenbahndirektionen übertragen worden sind, 
dann muss man mit dem Reichsgericht allerdings zu der An- 
nahme gelangen, dass nach der gegenwärtigen Organisation 
der Staatseisenbahn-Verwaltung die qu. Klagen nur gegen die 
Königlichen Eisenbahndirektionen gerichtet werden können, 
welche in dem Eisenbahn-Verwaltungsressort heute dieselbe 
Stellung einnehmen, wie im Jahre 1861 auf anderen Verwal- 
tungsgebieten die Provinzialbehörden. 

Wenn Krönig®) behauptet, dass die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen jetzt in jeder Beziehung den Provinzialbe- 
hörden gleich geordnet seien, nachdem das Gesetz vom 
17/6. 1880 die Beschränkungen aufgehoben hat, welchen sie 
gegenüber anderen Provinzialbehörden bis dahin noch unter- 
lagen, so geht er zu weit, wie oben besonders durch den Hin- 
weis auf die Behandlung der Kompetenzkonflikte usw. nach- 
gewiesen sein dürfte. 9) 

Es mag deshalb nochmals betont werden, dass man zu 
dem obigen Ergebniss erst im Wege der Deduktion gelangt, 
was auch das Reichsgericht!") damit andeutet, dass es die 
Eisenbahndirektionen als Provinzialbehörden „im Sinne 
des Gesetzes vom 24/5. 1861“ ansieht. 

Dazu kommt noch der erschwerende Umstand, dass bei 
der Berathung des Gesetzes vom 18/6. 1880 mehrfach bemerkt 
worden ist, es solle dem letzteren keinerlei ausdehnende Bedeu- 
tung beigelegt werden, indem u. a. der Berichterstatter erklärte, 


„dass nur nach Maassgabe des Gesetzes vom 21/7. 1852 und 
nur im Rahmen dieses Gesetzes die dort enthaltenen Be- 
fugnisse den Eisenbahndirektionen übertragen werden 
sollen.“ 


Es liegt also immer noch eine gewisse Rechtsunsicher- 
heit vor, welche, wie zahlreiche neuere Prozesse ergeben, nicht 
blos vermehrtes Schreibwerk, Kosten und Verschleppung der 
Entscheidung, sondern besonders auch für die davon be- 
troffenen Beamten, bezw. Pensionäre, unter Umständen recht 
bedauerliche Nachtheile zur Folge haben kann. 

Damit dürfte ein Bedürfniss zur Klärung dieses Zu- 
standes nachgewiesen sein: dieselbe würde erfolgen durch den 
— event. mit der bevorstehenden Neuorganisation der Staats- 
eisenbahn-Verwaltung zu verbindenden — Erlass eines Gesetzes, 
durch welches den Königlichen Eisenbahn- 
direktionen sämmtliche den Provinzialbe- 
hörden beiwohnende Befugnisse übertragen 
würden. 

Sofern sich bei der näheren Prüfung der aufgeworfenen 
Fragen herausstellen sollte, dass mittlerweile auch in anderen 
Verwaltungszweigen das Bedürfniss jeiner Entlastung der 
Provinzialbehörden hervorgetreten, so würde es sich empfehlen, 
gleichzeitig das Gesetz vom 24/5. 1861 einer Revision in jder 
Richtung zu unterziehen, ob nicht die Vertretung des Fiskus 
auch den unter den Provinzialbehörden fungirenden „Amts- 


8) „Die Verwaltung der Preussischen Staatseisenbahnen“ 
Th. I $. 107 ff. 121. i 

9) Vergl. „Die Rechts- und Dienstverhältnisse der Beamten 
und Arbeiter im Ressort der Preussischen Staatseisenbahn- 
Verwaltung“ (Elberfelder Sammlung) Nr. 428 d. Anm. zu $ 5. 

10) Unter Berufung auf Witte, „Die Ordnung der Rechts- 
und Dienstverhältnisse der Beamten und Arbeiter usw.“ Th. I 
S. 294 und auf von Endemann, „Eisenbahnrecht“ S. 181. 
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stellen“ zu übertragen sein möchte, sofern dieselben eine aus- 
reichende Gewähr für die sachgemässe Wahrnehmung solcher 
Befugnisse bieten. 


Schliesslich mögen noch 2 Punkte, bei welchen Spezial- 


bestimmungen zur Anwendung kommen, der Beachtung 
empfohlen werden: 
1. Die vermögensrechtlichen Ansprüche der Staats- 


beamten aus ihrem Dienstverhältniss haben neuerdings mehr- 


| fach eine Ausdehnung erfahren, u. a. durch das Gesetz, be- 


treffend die Fürsorge für Beamte infolge von Betriebsunfällen 
vom 18/6. 1887 (G.-S. S. 282 ff... Nach dem 5. Absatz der Be- 
gründung zum $7 desselben (Eis.-V.-Bl. S. 302) sind vermögens- 
rechtliche Ansprüche über die Höhe der Pensionen 
und Renten nach Maassgabe des Gesetzes vom 24/5. 1861 
im ordentlichen Rechtswege zur Entscheidung zu bringen, 
also seitens der Staatseisenbahn-Beamten gegen die Eisenbahn- 
direktionen geltend zu machen. Aus dem Umstande, dass die 
im $1 Abs. 4 des Unfallversicherungs - Gesetzes erwähnten 
Kosten des Heilverfahrens hierbei unerwähnt ge- 
lassen sind, darf gefolgert werden, dass solche nicht als aus 
dem Dienstverhältnisse herrührende Ansprüche anzusehen und 
daher im Streitfalle nicht gegen die Eisenbahndirektionen, 
sondern auf Grund des $ 16 der Organisation gegen die 
Betriebsämter einzuklagen sein werden, soweit die Beamten 
der letzteren nachgeordnet sind, zumal da durch einen Erlass 
des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 2/11. 1891 (P. IV 
10673) die selbständige Festsetzung und Zahlung der Kosten 
des Heilverfahrens den Betriebsämtern übertragen, während 
die Festsetzung der Pensionen und Renten nach den Ausfüh- 
rungsvorschriften vom 21/7. 1887 (Eis.-V.-Bl. 8. 298 ff.) zu 3 
und 6 den Eisenbahndirektionen, bezw. der Ministerialinstanz 
vorbehalten worden ist. 

2. Da das Gesetz vom 24/5. 1861 sich nur auf diejenigen 
Ansprüche der Staatsbeamten bezieht, welche dieselben gegen 
die Staatskasse zu haben glauben, also z. B. bei Prozessen 
wegen der Pension auf die erdiente Staatspension, so finden 
die obigen Ausführungen keine Anwendung auf solche Fälle, 
in welchen es sich um die Gewährung von Pensionen und 
Unterstützungen aus einer auf Beiträgen der Mitglieder und 
des Unternehmers beruhenden Kasse handelt, wie solche nicht 
blos bei den Privateisenbahnen, sondern auch bei den Staats- 
bahnen bestanden haben, bezw. noch heute bestehen. 11) 

Die Vertretung dieser Kassen gegenüber den an sie erho- 
benen Ansprüchen, also auch die Vertretung in Prozessen, ist 
in jedem Falle durch das betreffende Statut geregelt. 

Falls nun der Eisenbahnfiskus als Rechtsnachfolger einer 
früheren Privatbahn auf Grund des mit derselben abge- 
schlossenen Vertrages in Anspruch genommen wird, so ver- 
tritt er nicht den Staat gemäss dem Gesetze vom 24/5. 1861, 
sondern die betreffende Kasse auf Grund des Statuts und sind 
daher derartige Klagen stets gegen diejenige Behörde zu 
richten, welche höheren Orts berufen ist, die Geschäfte der 
qu. Kasse in dem betreffenden Bezirke zu führen. 2) 


u) Vergl. das Urtheil des Reichsgerichts vom 12/5. 1890, 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen S. 564, 
Juristische Wochenschrift S. 205. 

ap Näheres ‚hierüber findet, sich bei Witte a. a. 0, 
S. 498 ff. 


Die Dampfstrassenbahnen in Oesterreich. 


Aus dem in Nr. 33 $. 312 d. Ztg. erwähnten Vortrag des 
Herrn Ingenieur W. Hallama über die Oesterreichischen 
Dampfstrassenbahnen theilen wir noch Be, Ausführungen 
von allgemeinerem Interesse mit. Redner konstatirte, dass die 

offnungen, welche an das erste Lokalbahngesetz vom 25. Mai 
1880 ck ehrlioh der Dampfstrassenbahnen geknüpft wurden, 
sich nicht erfüllt haben. Seit 1880, also in einem Zeitraum 
von mehr als 12 Jahren, seien in Oesterreich blos 105 km Dampf- 
strassenbahnen in Betrieb gesetzt worden u. zw.: Wien-Wiener 


Neudorf (13 km), Wien-Nussdorf (6 km), Westbahnlinie-Hüttel- 
dorf (6 km), die Salzburger Lokalbahn (13 km), Innsbruck-Hall 
ga km), Brünner Lokalbahnen (10 km) und endlich die Linien 

er Dampftramway-Gesellschaft vorm. Krauss & Co. in Wien 
und dessen nächster Umgebung (45 km). 

Die Ursachen dieses so geringen Erfolges liegen einer- 
seits in dem Umstand, dass die Dampfstrassenbahnen bezüg- 
lich der Strassenbenutzung in Oesterreich bis gez er recht- 
lichen Grundlage entbehren und daher ganz dem Wohlwollen 


bezw. der Willkür der. betreffenden Strassenei enthümer und 
ihrer Verwaltungen überantwortet sind. Anderntheils liegt 
diese Ursache auch in den vielfach irrigen Ansichten, welche 


man in Oesterreich über die Bau- und Betriebsverhältnisse 
solcher Bahnen gehabt hat. Man ist von den günstigen 
finanziellen Ergebnissen der Dampfstrassenbahnen Belgiens, 


Hollands und Italiens ausgegangen, welches Vorbild auf die 
Oesterreichischen Verhältnisse durchaus nicht anwendbar ist. 

Abhilfe müsse geschaftt werden durch eine entsprechende 
Gesetzgebung über die Konzessionirung der Dampfstrassen- 
bahnen überhaupt, ferner durch genaue Festsetzung des Verhält- 
nisses zu den Strassen-Verwaltungsbehörden und durch Besei- 
tigung der bisherigen höchst drückender Bestimmungen betrefts 
der Benutzung und Erhaltung der Strassen, durch Aufstellung 
entsprechender Verordnungen über den Verkehr des Strassen- 
fuhrwerks und womöglich über die Trennung des Geleises 
von der übrigen Strassendecke, je nach Zulässigkeit des ver- 
fügbaren Strassenplanums, endlich durch Errichtung einer be- 
sonderen Abtheilung für Lokal- und Strassenbahnen bei der 
Eisenbahn-Aufsichtsbehörde. 

Solche Gesetzesbestimmungen und Verordnungen würden 
eine erhöhte Fahrgeschwindigkeit, die allgemein als sehr 
wünschenswerth bezeichnet werden müsse, ermöglichen und die 
vielfachen höchst lästigen und den Betrieb störenden Anstände 
mit den Strassenfuhrwerken, sowie Unfälle vermindern und 
endlich die Schonung des ausserordentlich stark in Anspruch 

enommenen Oberbaues und der Fahrbetriebsmittel ermög- 
ichen. Redner gab der durch seine Erfahrungen begründeten 
Ansicht Ausdruck, dass derartige Dampfstrassenbahnen zu- 
künftig nur in Ortschaften mit Benutzung der Strasse, ausser- 
halb derselben aber auf getrenntem Bahngeleise oder auf 
eigenem Planum zu errichten wären. 

Hinsichtlich des Frachtenverkehrs der Strassenbahnen 
bemerkte Redner, dass derselbe mit wenigen‘; Ausnahmen 
ganz unbedeutend gewesen und im Lokalverkehre äusserst 


umständlich sei, weshalb derselbe nur bescheidene Ein- 
nahmen ergeben habe. Dagegen stellt Redner an der Hand 
statistischer Tabellen eine erfreuliche Zunahme in den 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Aenderung des Betriebsreglements. 

Die nach Prag einberufene gemeinschaftliche Direktoren- 
konferenz der Oesterreichischen und Ungarischen Bahnen, in 
welcher der in dieser Zeitung auch erwähnte Erlass des K.K. 
Handelsministers, betreffend die Petitionen der Interessenten 
rücksichtlich des neuen Eisenbahn-Betriebsreglements, insbe- 
sondere des Tariftheiles I und der Zusatzbestimmungen be- 
rathen werden soll, war vom 15. auf den 27. April d. J. ver- 
schoben worden. Dieser Aufschub gab dem Handelsminister 
Anlass zur Herausgabe eines weiteren, in der diesjährigen 
Nr. 47 des „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ veröffentlichten Erlasses an 
die Eisenbahnen, durch welchen neuerlich die im Handels- 
ministerium eingelangten Petitionen der Eisenbahndirektoren- 
Konferenz zur Berathung überwiesen wurden. Ausser den in 
dem früheren Erlasse mitgetheilten 29 Beschwerdepunkten 
enthalten diese neuen Petitionen abermals 12, also zusammen 
41 Gravamina, welche sich sowohl gegen einzelne Zusatzbe- 
stimmungen des neuen Betriebsreglements im Tariftheile I, 
als gegen das letztere selbst wenden. 

s scheint nunmehr das gesammte Beschwerdematerial 
erschöpft zu sein. 

Die gedachte Direktorenkonferenz (welcher gegen 50 zu- 
meist tarifarische Berathungsgegenstände vorlagen) hat nun 
beschlossen, die beiden Erlasse, welche auch mit gleichem 
Inhalt vom Ungarischen Handelsminister an die ihm unter- 
stehenden Bahnverwaltungen herausgegeben worden waren, 
dem Transportübereinkommen-Komitee zur Vorberathung zu- 
zuweisen und das letztere aus diesem Anlasse durch mehrere 
Juristen zu verstärken. Die von den Interessenten vorge- 
brachten Beschwerden und Wünsche sind übrigens auch in 
den kürzlich im Oesterreichischen Abgeordnetenhause stattge- 
habten Debatten über das Budget des Oesterreichischen 
Handelsministeriums von vielen Abgeordneten berührt worden. 
Es scheint, dass dieser Umstand sowohl, als die inzwischen 
bekannt gewordenen beiden Erlasse im Ungarischen Abgeord- 
netenhause die Wirkung übten, dass dort in dieser Beziehung 
bei der Debatte über das Budget des Ungarischen Handels- 
ministeriums fast gar keine Beschwerden erhoben wurden. 


Publikation der. Gesetze über neue Lokalbahnen. 

Das „R.-G.-BL“ vom 2. a d. J. publizirt die von 
beiden Häusern des Reichsraths beschlossenen Gesetze, durch 
welche der Bau und Betrieb der Lokalbahnen Ronchi-Cer- 
vignano, Deutschbrod - et der Gail- 
thalbahn, sowie der Ostgalizisc 


en Lokalbahnen. 


Gesammt-Betriebseinnahmen fast sämmtlicher Dampfstrassen- 
‘bahnen fest. Die Betriebsausgaben ins Auge fassend, konstatirte 
derselbe, dass sich nach den Geschäftsberichten der von ihm 
geleiteten Dampftramway vorm. Krauss & Co. in den Aus- 
gabeziffern genau das Bild abspiegele, welches er über die ver- 
schiedenen höchst lästigen und drückenden Bestimmungen usw. 
gegeben hatte, u. zw. zunächst in den bedeutenden Kosten der 
Bahnerhaltung, in den von Jahr zu Jahr stets steigenden Aus- 
gaben für den Zugförderungs- und Werkstättendienst und end- 
lich in den ganz ausserordentlich hohen, zu den eigentlichen 
Betriebsausgaben nicht gehörigen Auslagen. Von letzteren 
erwähnt derselbe ausser den Steuern und Rekognitionszinsen 
besonders den am fühlbarsten drückenden 3 % Fahrkarten- 
stempel von den Bruttoeinnahmen des Personenverkehrs. 

Zum Schlusse seiner Mittheilungen stellte der Redner an 
den Vereinsausschuss die Bitte, die von ihm hervorgehobenen 
Unzukömmlichkeiten und Erschwernisse auf dem Gebiete des 
Dampfstrassenbahnwesens in reifliche Erwägung zu ziehen und 
die dem Ausschusse zweckdienlich erscheinenden Aenderungen 
und Ergänzungen des bestehenden Gesetzes den maassgebenden 
Stellen rechtzeitig, u. zw. noch vor der Berathung der in Aus- 
sicht stehenden neuen Gesetzesvorlage im Reichsrathe zur 
Berücksichtigung zu unterbreiten. 

Aus der an den Vortrag des Redners sich anschliessenden 
Diskussion des Vereins theilen wir mit, dass der Vorsitzende 
Herr Ziffer die Nothwendigkeit einer Aenderung in der Gesetz- 
Eebile anerkannte und seiner Meinung dahin Ausdruck gab, 

ass sich erst nach einer solchen Gesetzesänderung die Dampf- 
strassenbahnen gedeihlich entwickeln könnten und eine wirth- 
schaftlich und verkehrspolitisch werthvolle Ergänzung und 
Vervollständigung des beenden Eisenbahnnetzes bilden 
würden. Derselbe begrüsste daher die gegebenen Anregungen 
und erklärte namens des Vereinsausschusses, dass derselbe 
seine bereits eingeleiteten Studien zum Zwecke der zu bean- 
tragenden Abänderung des gegenwärtigen Lokalbahngesetzes 
in den Kreis seiner Berathungen ziehen und die nothwendigen 
Schritte rechtzeitig unternehmen werde. 


sichergestellt wird. Bezüglich der drei erstgenannten Lokal- 
bahnen sind die Vorarbeiten in Ansehung der Konzessionirung 
so weit gediehen, dass die offiziellen Konzessionsverhandlungen 
wohl bald zur Konzessionsverleihung führen dürften. ie 
Konzessionswerber haben überdies auch die Vorarbeiten für 
die Ausführung der drei Lokalbahnen auf eigene Rechnun 
und Gefahr zum grossen Theil beendigt; es sind die Detail- 
Bas fertiggestellt und es ist zu hoffen, dass der Bau 
er drei erstgenannten Lokalbahnen in naher Zeit in An- 
griff genommen werden dürfte und die Herstellun 
spätestens in der ersten Hälfte des nächsten 7 
folgen werde. 

Das „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ veröffentlicht in seinen letzten 
Nummern den Wortlaut dieser Gesetze. 


derselben 
ahres er- 


|Erloschene Lokalbahnkonzession. 


Auf Grund einer Kaiserlichen Ermächtigung wurde die 
kraft der Konzessionsurkunde vom 10. Dezember 1888 der 
Aktiengesellschaft der Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow) 
ertheilte, jedoch nicht zur Ausführung gelangte Konzession 
zum Bau und Betriebe einer normalspurigen Lokalbahn 
(Dampftramway) von der Station Lemberg-Kleparow 
bis indie Landeshauptstadt Lemberg sammt even- 
Fortsetzungslinien vom Handelsminister für erloschen 
erklärt. 


Allerhöchste Konzession für’die Murthalbahn. 


Dem Steiermärkischen Landesausschusse wurde die Kon- 
zession zum Bau und Betriebe der schmalspurigen Lokalbahn 
von Huzmarktnach Mauterndorf (Murtbal) ertheilt. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende März d. J. 


Die mit Ende des Monats Februar d. J. ausgewiesene 
Zahl von 415,2 Eisenbahnbaukm blieb mit Ende des Monats 
März unverändert, da in diesem Monat weder eine Betriebs- 
eröffnung stattfand, noch ein neuer Eisenbahnbau begonnen 
wurde. Zu bemerken ist der lebhafte Baufortschritt in der 
zweiten Geleisestrecke Tetschen - Laube der Oester- 
reichischen Nordwestbahn, dann bei der Linie Wels-Unter- 
rohr der Lokalbahn Wels-Aschach und bei den Strecken 
Laibach-Grosslust, Grosslust - Gotschee und 
Grosslust - Rudolfswerth - Strazza der Unter- 
krainer Bahnen. Einschliesslich dieser Linie geht der 
Vollendung entgegen die Zahnradbahnaufden Schaf- 
berg. Die Zahl der im Monat März d. J. beim Eisenbahnbau 
beschäftigt gewesenen Arbeiter hat sich ' infolge. des Auf- 
schwunges der Bauthätigkeit von 4347 auf 10869 erhöht. 
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Zugverspätungen im März d. J. 

In jenem Monate kamen bei den Zügen mit Personen- 
beförderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
Bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 184; bei 
den Personenzügen über 20 Minuten 338; bei den gemischten 
Zügen über 30 Minuten 88; im ganzen 610.. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst: durch Abwarten von Zü en, Post- 
und Polizei-Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst 
und aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, 
Hindernisse auf der Bahn, mangelhaften Zustand der Bahn, 
Schadhaftwerden von Fahrzeugen und andere Gründe. Die 
Zahl jener Züge, durch deren Verspätung Anschlüsse nicht 
vollzogen werden konnten, betrug 75. 


Fahrordnungshefte mit Spezialkarten. 


Die K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen macht bekannt, dass für den kommenden Sommer die 
Fahrpläne den verkäuflichen Fahrordnungsbüchern, dies sind 
Heft I für die westlichen, südlichen und nördlichen Linien 
und Heft II für die nordöstlichen Linien der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen, in separatem Umschlag je eine Gar- 
nitur von in 4 Farben durch das K. und K. militärgeogra- 
Bueche Institut ausgeführten Spezialkarten beigegeben werden. 

er Verkaufspreis dieser in allen Tabaktrafiken und Zeitungs- 
verschleissen Wiens aufliegenden Behelfe beträgt: bei Heft I 
30 kr. und bei Heft II 20 kr. mit zugehöriger Kartengarnitur, 
ohne dieselbe 15 bezw. 10 kr. 


Betriebseinnahmen der K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
im März d. J 


Zufolge des Ausweises über die Betriebseinnahmen derK.K. 
ÖOesterreichischen Staatsbahnen und der vom Staate betriebenen 
Privatbahnen hielt die Besserung, welche sich im Monate Fe- 
bruar d. J. gezeigt hatte, auch noch im März an So stellten sich 
im Monate März die Transporteinnahmen der Staatsbahnen und 
für eigene Rechnung betriebenen Privatbahnen auf 5608 831 
(+ 499825) fl., die Einnahmen der Lemberg-Czernowitzer Bahn 
auf 976133 (— 21155) f., die Einnahmen der Mährischen Grenz- 
bahn auf 46811 (+ 6601, fl., die Einnahmen der Lokalbahnen im 
Staatsbetriebe auf 319252 (+ 3546) fl. Die Einnahmen des ge- 
sammten, von der Staatsverwaltung betriebenen Eisenbahn- 
netzes betrug im März 6251027 (+ 510816) fl. Die Gesammt- 
einnahme des ersten Quartals ist aus der folgenden Tabelle 
ersichtlich: 


Güter- zusammen 
verkehr ; 


Personen- 
verkehr 


Millionen Gulden 


Staatsbahnen . . . . . | 316 — 0,0111,897 + 0,6815,03 + 0,66 

Lemberg - Czernowitzer | 
Bahnen een 019. —0;01),0,54%—0,05|:0,74 : — 0,05 
Mährische Grenzbahn . . | 0,2 — 0,09 + 0,01| 0,12 — 


Zusammen | 3,39 — 0,01112,51 + 0,63]15,90 + 0,61 


Lokalbahnen im Staatsbe- 
trieb hieran in 0,14 — 001| 0,73 +-0,06| 0,87 + 0,05 


Gesammtes Netz . . . . | 3,53 — 0,02113,24 + 0,69|16,77 — 0,67 


Eröffnung der schmalspurigen Industriebahn Topolovecz- 
Lukatecz am 30. März d. J. 


Diese Linie geht von der Station Topolovecz (zwischen 
Temesväar und Karansebes) der Hauptlinie (Wien-) Marchegg- 
Budapest-Orsova-Verciorova der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen aus und führt bis zu den Lukateczer Bergbaurevieren 
und Holzschlägen. Die Linie ist vorläufig nur für den Waaren- 
verkehr eingerichtet. 


Eröffnung, bezw. Auflassung von Haltestellen. 


a) Am 15. April d. J. wurde die Haltestelle Mönchs- 
berg auf der der Salzburger Eisenbahn- und Tramwaygesell- 
schaft gehörigen Bahnlinie dem öffentlichen Verkehr über- 

eben. 
a b) Am 1. d. Mts. gelangte die Haltestelle Leopold- 
steiner See, zwischen den Stationen Radmer und Eisenerz, 
der Bahn Eisenerz-Vordernberg für den Personen- und Gepäck- 
verkehr zur Eröffnung; gleichzeitig wurde die zwischen den ge- 
in Stationen gelegene Haltestelle Fölzbach aufge- 
assen. 


Erweiterung der Betriebsbefugnisse von Stationen und 
Haltestellen. 


a) Auf der bisher blos für die Auf- und Abgabe von 


"Wagenladungen eingerichteten Station Velejte auf der 


Strecke Legenye - Mihäly - Laborcz der Königlich Ungarischen 


Staatsbahnen können nun auch Eilgüter und Frachtstücke 
auf- und abgegeben werden. 

 b) Die bisher nur für den beschränkten Güterverkehr 
eingerichtet gewesene Station Fohnsdörf der Lokalbähn 
Zeltweg-Fohnsdorf wurde am 1. d. Mts. auch für den allge- 
meinen Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 

ce) Am 1. d. Mts. werden die Halte- und Ladestellen 
Lultsch (an der Linie Brünn-Nesamislitz) und Oschetul 
GE: der Linie Kojetein -Bialitz) der Kaiser Ferdinands-- Nord- 
ahn für den allgemeinen Eilgüterverkehr eingerichtet. In 
der Halte- und Ladestelle Lultsch können nur Getreidesen- 
Dan in ganzen Wagenladungen zur Auf- und Abgabe ge- 
angen. 


Letzte Generalversammlung der Alföld-Fiumaner Eisenbahn 
am 30. März d. J. 


In derselben wurde die Auflösung der Gesellschaft aus- 
;esprochen, nachdem der Staat sämmtliche Aktien der als 
auptlinie Nagyväarad (Grosswardein)-Esz&k-Villäny nunmehr 
einen integrirenden Theil der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen bildenden gesellschaftlichen Linien zur sofortigen Rück- 
zahlung gekündigt hat. Infolge dessen wurde die Löschung 
der Firma „Alföld-Fiumaner Eisenbahn-Aktiengesellschaft“ in 
den öffentlichen Büchern veranlasst. 


Letzte Generalversammlung der Ersten Siebenbürger Eisenbahn- 
gesellschaft am 30. März d. )J. 


Auch in dieser Versammlung wwrde die Auflösung der 
Gesellschaft beschlossen, nachdem der Staat sämmtliche Aktien 
der jetzt einen integrirenden Theil der Hauptlinie Buda- 
pest - Nagyvärad (Grosswardein) - Brassö (Kronstadt) - Predeal 
bildenden, nunmehr verstaatlichten gesellschaftlichen Linien 
zur sofortigen Rückzahlung gekündigt hat. Infolge dessen 
wurde die Löschung der Firma „Erste Siebenbürger Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft“ in den öffentlichen Büchern veranlasst. 


Generalversammlung der Ungarischen Westbahn 

am 31. März d. ). 

Zufolge des verlesenen Geschäftsberichtes wurden im 
abgelaufenen Jahre Prioritäten I. Emission im Betrage von 
56 800 fl. und Prioritäten II. Emission in der Höhe von 4482004. 
verloost und zurückbezahlt. Der Stand des Aktienkapitals war 
Ende 1892 15 Millionen Gulden, der Prioritäten I. Emission 
20 044 600 fl. und der Prioritäten II. Emission 2 695 000 Al. 


Letzte Generalversammlung der Donau-Draubahn 
am 30. März d. )J. 


Es wurde die Auflösung der Gesellschaft beschlossen, 
nachdem der Staat sämmtliche Aktien der Gesellschaft, deren 
Linien nunmehr einen integrirenden Theil der Hauptlinie 
Budapest-Dombovär-Zäkäny-Zagrab (Agram)-Fiume bildet, zur 
sofortigen Rückzahlung gekündigt hat. Infolge dessen wurde 
die Löschung der Firma „Donau-Draubahn-Aktiengesellschaft“ 
in den öffentlichen Büchern veranlasst. 


Generalversammlung der Lokalbahn Budapest-Szent Lörinez 
am 12. April d. J. 


Dem verlesenen Direktionsberichte zufolge wurde im ab- 
gelaufenen Jahre ein Reingewinn von 23035 fl. erzielt, aus 


welcher Summe 8 fl. = 82% als Verzinsung und Dividende der 
auf 100 fl. lautenden Prioritäts- und Stammaktien bezahlt 


werden. 


Generalversammlung der Budapest-Fünfkirchner Eisenbahn 
am 13. April d. J. 


Mit Hinblick auf die für den 1. Juli d. J. erfolgte Kün- 
digung zur Rückzahlung sämmtlicher im Umlaufe befindlichen 
Aktien wurde die Liquidation der Gesellschaft beschlossen. 
Die bisherigen Direktoren wurden als Liquidatoren bestellt, 
mit der Austragung aller Angelegenheiten der Gesellschaft 
betraut und ermächtigt, die Löschung der Gesellschaftsfirma 
im Firmenregister vornehmen zu lassen. 


Generalversammlung der Neuen Wiener Tramwaygesellschaft 
am 26. April d. J. 

Vor allem wurde der Versammlung bekannt gegeben, 
dass die Frage der Einführung des elektrischen Betriebes 
schon seit längerer Zeit studirt werde, dass der Verwaltungs- 
rath aber erst in jüngster Zeit mit der elektrotechnischen 
Firma Siemens & Halske in Verbindung getreten sei, um die 
Angelegenheit vom Standpunkte der Elektrotechnik einer ein- 
gehenden Prüfung zu unterziehen. Der Präsident bringt des 
weiteren zur Kenntniss, dass der von einigen Aktionären ge- 
wünschte Ausbau der Linie Döbling - Mariengasse- 
Sievering vorläufig unterbleiben muss, weil erst die Detail- 
feststellung der Stadtbahnlinien abgewartet werden müsse. 
Es wurde Besehleisen! auf die im Umlaufe befindlichen 24 600 
Stammaktien den Betrag von 24600 fl., d. i. 1 fl. auf die Aktie, 
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zu bezahlen und den übrigbleibenden Rest von 3185 fl. auf 
Rechnung des Jahres 1893 vorzutragen. 


Konstituirende Generalversammlung der Körös-Belovärer 
Lokalbahn-Gesellschaft am 26. April d. J. 


Gemäss der Konzessionsurkunde wurde von der Ver- 
sammlung das Anlagekapital mit 1394 500f. festgestellt, welcher 
Betrag durch die Ausgabe von Stammaktien im Nennwerthe 
von 521400fl. und Prioritätsaktien im Nennwerthe von 873 100 fl. 
seine Deckung findet. Der Sitz der Bahngesellschaft ist in 
Budapest. Mit der Ausführung der Arbeiten wurde die Brüsseler 
Firma Casse & Likens betraut. 


Ausserordentliche Generalversammlung der Lokalbahn 
Laibach-Stein am 27. April d. J 


Der in derselben erstattete Bericht theilt mit, dass die 
Bauunternehmer mit dem Antrage hervorgetreten seien, auf 
ihre Nachtragsforderungen gänzlich verzichten zu wollen, wenn 
ihnen gegen iestellung der sämmtlichen noch unverloosten 
52 Prioritätsaktien Littera A und B im Gesammtnominalbe- 
trage von 564800 fl bis spätestens 1. August d. J. der gleiche 
Nominalbetrag in 4% binnen 80 Jahren zu tilgenden Prioritäts- 
obligationen der Lokalbahn Laibach-Stein ausgefolgt wird, 
deren Verzinsung und Tilgung durch eine vom Staate zu ge- 
währende Ertragsgarantie für die Lokalbahn Laibach-Stein 
sicherzustellen wäre. Die Staatsverwaltung, welche auch als 
Besitzerin von 2000 Stück Stammaktien an dem Erträgnisse 
des gesellschaftlichen Unternehmens interessirt ist, hat auf 
Grund der erwähnten Offerte der Bauunternehmer mit den- 
selben Verhandlungen gepflogen, deren Ergebniss dem Gesetze 
vom 12. April d. J., betreffend die Gewährung einer Staats- 

arantie für die Lokalbahn Laibach-Stein und die eventuelle 
inlösung dieser Bahn dürch den Staat, zu Grunde liegt. Die 
in Rede stehende Transaktion ist für die Gesellschaft vortheil- 
haft, daher wolle die Generalversammlung den Gesellschafts- 
vorstand zum Abschlusse eines diesbezüglichen Ueberein- 
kommens mit der Bauunternehmung ermächtigen und mit der 
Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen eine Ab- 
änderung des bestehenden Betriebsvertrages im Sinne des 
Gesetzes vom 12. April d. J. vereinbaren. Endlich habe eine 
theilweise Zurückzahlung des Grundkapitals an die Aktionäre 
stattzufinden durch Zurückzahlung der sämmtlichen noch un- 
verloosten. Prioritätsaktien Littera A und B im Gesammt- 
nominalbetrage von 564800 fl. Die Generalversammlung ge- 
nehmigte ohne Diskussion die Anträge und die hiermit ver- 


bundenen Statutenänderungen. Mit der Mittheilung, dass den. 


gefassten Beschlüssen die Genehmigung seitens der Staats- 
verwaltung gesichert sei, schloss der Vorsitzende die Ver- 
sammlung. 


Generalversammlung der Böhmischen Westbahn 
am 29. April d. J. 

Nach Erstattung des Geschäftsberichtes über das Jahr 
1892 beantragte der Verwaltungsrath, den Gewinnüberschuss 
des verflossenen Jahres in der Weise zu verwenden, dass 
60.000 fl. dem Spezialfonds, 25000 fl. dem Pensionsfonds zuge- 
wiesen werden, 300000 fl. zur Vertheilung einer Superdividende 
von 5 fl. verwendet und der Rest von 61543 fl. auf neue Rech- 
nung vorgetragen werde Ein Aktionär stellte den Antrag, 
mit Rücksicht auf die Eventualität der Verstaatlichung und 
die günstige Gestaltung der Einnahmen im laufenden Jahre 
die Superdividende aus dem Gewinnvortrage um 50 kr. zu er- 
höhen. Der Präsident trat diesem Antrage entgegen und 
erklärte es für unstatthaft, aus dem Gewinnvortrage eine 
Superdividende zu vertheilen, die durch die Einnahmen des 
abgelaufenen Jahres nicht gerechtfertigt werde. Der Antrag 
des Verwaltungsrathes wurde hierauf mit allen gegen eine 
Stimme angenommen; die Gesammtdividende beträgt demnach 
wie im Vorjahre 15 fl. Auf Antrag des Verwaltungsrathes 
wurden noch einige nicht wesentliche Aenderungen des 
Pensionsstatuts beschlossen. 


Generalversammlung der Lemberg-Czernowitzer Eisenbahn 
am 29. April d. J 

Der vom Präsidenten, Ingenieur Ziffer, erstattete Be- 
richt wurde ohne Debatte zur genehmigenden Kenntniss ge- 
nommen, ebenso der Bericht über die Ergebnisse des durch 
die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen ge- 
führten Betriebes der Oesterreichischen Linien im Jahre 1892. 
Bezüglich der Verwendung des Reinerträgnisses im Betrage 
von 2363 232 fl. beantragt der Verwaltungsrath, von dem nach 
Abzug der 5% Zinsen des Aktienkapitals und der Tilgungs- 
quote mit 1349336 fl. noch verfügbaren Ueberschusse von 
1013 865 fl. einen Betrag von 540000 fl. zur Vertheilung einer 
Superdividende von 4 fl. für die Aktie bezw. Genussschein zu 
verwenden, sodass das Gesammtjahreserträgniss für die Aktie 
sich auf 14 fl. = 7 % stellt; ferner die Entlohnung für den 
Verwaltungsrath mit 53619 fl. zu bestimmen und den verblei- 


benden Rest von 420245 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. 
Der am 1. d. Mts. fällige Kupon der Aktien ist sonach mit 
9 fl. Oe. W., der Kupon der im Umlauf befindlichen Genuss- 
scheine mit 4 fl. Oe. W. bezw. mit den entsprechenden Be- 
ai in den ausländischen Währungen einzulösen; ferner 
so 

vember d. J. fälligen Kupon der Aktien aus dem Erträgnisse 
der Oesterreichischen Linien der Gesellschaft bezw. der das- 
selbe ergänzenden Staatsgarantie und aus der seitens der 
Rumänischen Regierung auf Grund der Konzession und Kon- 
vention zu zahlenden fixen Garantierate mit 5 fl Oe. W. bezw. 
den entsprechenden Beträgen in den ausländischen Währungen 
zur Einlösung zu bringen. Diese Anträge wurden ohne 
Debatte einstimmig angenommen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Der ausgiebige Regen, auf den die Bevölkerung schon 
seit Wochen Trab wartet, will sich nicht einstellen. Die 
amtlichen Saatenstandsberichte verzeichnen wohl vereinzelte 
Strichregen; aber die Besorgnisse und damit die Getreide- 
preise steigen fortwährend. Die wirthschaftliche Lage ist 
aber gesund und der geschäftliche wie der Bahnverkehr hebt 
sich zusehends. Die Währungsreform vollzieht sich durch 
den ungestörten Goldankauf programmgemäss. Die Auf- 
nahme der Baarzahlungen wird in absehbarer Zeit und zwar 
bald erfolgen. Die Bahnwerthe unterlagen einer schwanken- 
den Beurtheilung. Ein lebhafter Verkehr war noch in 
Staatsbahn (309,25), Elbethalbahn (242), Lemberg-Czernowitzer 
Bahn (265,25) und Böhmische Westbahn (379), letztere, weil 
ihre Verstaatlichung immer näher rückt und dieselbe vom 
Kaiser einer deshalb erschienenen Deputation in Aussicht ge- 
stellt wurde. Schwächer waren dagegen Nordbahn (2960), 
Nordwestbahn (219) und Südbahn (110,50). Ein reger Begehr 
war nach Genussscheinen; die der Lemberg-Czernowitzer Bahn 


notirten etwa 50 fl. „ohne Waare“ (Abgeber); dasselbe gilt 
von den Genussscheinen der Aussig-Teplitzer Bahn, die mit 


1250 gesucht sind; die der Buschtöhrader Bahn Littera A 
notirten 430. Billige Genussscheine sind die der Südbalın (3,50). 
Von den Fälligkeiten an Kapitalrückzahlungen und Kupon- 
einlösungen für den 1. d. Mts. mit 60,2 Millionen Gulden dürfte 
wohl ein grosser Theil der Börse zufliessen, wodurch Kurs- 
besserungen erzielt werden dürften. 


Aus Frankreich. 


Wirkung der Steuerermässigung für Fahrkarten und Eilgut, 

Die am 1. April 1892 in Kraft getretene Ermässigung 
der Fahrkarten- und Eilgutsteuer hat nach dem „J One des 
transports“ während der 9 Monate des Jahres 1892 für den 
Staatsschatz einen Steuerausfall von 40181314 Fres. ergeben, 
da 1892 nur 56195846 Fres. gegen 96377160 Frcs. im Jahre 
1891 durch die Fahrkarten- und Eilgutsteuer eingingen; von 
der Mindereinnahme entfallen 29126984 Fres. auf den Per- 
sSonen- und 11054410 Fres. auf den Eilgutverkehr. Für 1898, 
wo die Ermässigung auf das ganze Jahr ihre Wirkung ausübt, 
ist die Ermässigung auf rund 50 Millionen veranschlagt. 


Theilbetriebsrechnung der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 


Das „Journal officiel“ vom 6. April d. J. veröffentlicht 
E en Nr. 13 8. 119 d. Ztg. mitgetheilten bezüglichen Entwurf 
als Gesetz. 


Verstaatlichung der Südfrankreichbahn. 


Der Generalrath des Departements der Basses Alpes hat 
in seiner Sitzung vom 11. April d. J. den Wunsch ausge- 
sprochen, dass die der Südfrankreichbahn-Gesellschaft gehörige 
Linie von allgemeinem Interesse Digne - Nizza verstaatlicht 
werde. Nach 


Mitglieder dazu zu benutzen, um im Spekulationsinteresse den 
Rückkauf ihrer Linien von allgemeinem Interesse und deren 


Einverleibung in das Paris - Lyon - Mittelmeernetz bei der Re- 


gierung und Volksvertretung durchzusetzen. 


Versuchsbelastung der Ostbahnbrücken. 


Am 16. Aprild. J. hat man nach dem „Journal des trans- 


orts“ bei der Ostbahn mit der Versuchsbelastung der vier 
ariser Brücken in Gegenwart der Staatsaufsichts-Beamten 
ee Die Belastung erfolgt zunächst durch ein ruhendes 
und dann durch ein rollendes Gewicht; die erstere Belastung 


ae durch eine Engerth-Lokomotive mit 6 gekuppelten 


ädern, die mit ihrem Tender etwa 72t wiegt. Alsdann fährt 


dieselbe Lokomotive mit einer allmählich bis auf 50 Stunden- 


kilometer steigenden Geschwindigkeit über die Brücke, wobei 
die Durchbiegung 8 mm nicht erreichen darf. ” 


der Verwaltungsrath ermächtigt werden, den am 1. No- 


em „Journal des transports“ beabsichtigt die 
Gesellschaft den politischen Einfluss ihrer Verwaltungsraths- 


ur 


Umbau des Lyoner Bahnhofs in Paris. 


Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn hat der Aufsichtsbehörde 
den Entwurf zum Umbau und zur Vergrösserung ihres am 
Diderotboulevard gelegenen Pariser Bahnhofs vorgelegt. Die 
Geleisanlagen und Räumlichkeiten des Pariser Personenbahn- 
hofs der Gesellschaft genügen dem stets steigenden Zugver- 
kehr bei weitem nicht mehr; eine Vergrösserung war daher 
dringend nothwendig. Der Entwurf, der zugleich zukünftige 
Verkehrssteigerungen berücksichtigt und die Kosten auf 
16200 000 Fres. veranschlagt, umfasst: 1. die Verlegung der 
Bercystrasse von der Rambouilletstrasse bis zum Diderot- 
boulevard, 2. Verschiebung des Zugangs zur Eilgutannahme 
nach der Daumesnilavenue, 3. Verbreiterung der Bahnhofs- 
halle um das Doppelte, 4. Verdreifachung der Hauptgeleise 
unter der Halle, 5. Anordnung der Baulichkeiten in Hufeisen- 
form, 6. Umgebung der Baulichkeiten mit 3 Steigen, die ein- 
ander in einer Flucht folgen, und 7. Herstellung zweier Zu- 
gangsrampen, die gemeinsam auf dem Diderotboulevard in der 
Achse der Lyoner Strasse münden. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat den Entwurf, 
der in Nr. 14 des „Journal des transports“ im wesentlichen 
wiedergegeben ist, der Pariser Stadtverwaltung mitgetheilt, 
doch ist das Gutachten der städtischen Ingenieure nicht 
günstig ausgefallen. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v. OÖ. „Güterbodenarbeiter“ als eine zur „Aufsicht über 
Bahn- und Beförderungsbetrieb“ oder „Leitung der Eisen- 
bahnfahrten“ angestellte Person. Aus den Entschei- 
dungsgründen: „Vollkommen ungenügend ist die Eigen- 
schaft des ‚Güterbodenarbeiters‘ Angeklagten R. als einer zur 
‚Aufsicht über Bahn- und Beförderungsbetrieb‘ oder ‚Leitung 
der Eisenbahnfahrten‘ ‚angestellten‘ Person gewürdigt. 
Es ist unstatthaft, mit den Urtheilsgründen zu folgern, weil 
R. den fraglichen Transport ‚als Rangirer‘ begleitete. — ‚Dem- 
nach‘ gehörte er zu den vom $ 316 Abs. 2 R.-Str£.-G.-B.s be- 
zeichneten Personen. R. hatte eingewendet, er sei überhaupt 
kein ‚Angestellter, sondern arbeite gegen Lohn und vier- 
wöchentliche Kündigung auf dem Güterboden. Es musste 
daher besonders geprüft und festgestellt werden, ob und von 
welcher dienstlich zuständigen Seite dem R. die Funk- 
tionen eines für den Rangirdienst ‚angestellten‘ Beamten über- 
tragen worden waren.“ (Erk. des Ill. Strafsenats des Reichs- 
gerichts vom 19. Dezember 1892; Rep. 3368/92; Jurist. Wchschrft. 
1893 8. 119.) .. 


Bücherschau. 


Im Bereiche der Schmalspur, eine Darstellung 
der hervorragendsten Errungenschaften auf 
dem Gebiete des schmalspurigen Eisenbahn- 
wesens von F. Zezula, Ingenieur der K. und K. Bosna- 
bahn. Mit 132 im Texte enthaltenen Illustrationen, 4 Tafeln 
und 17 Tabellen. Sarajewo, Spindler & Löscher. 212 Seiten 
Grossoktav. Preis broschirt 10 fl. Oe. W.; elegant gebunden 
11,60 fl., Porto 40 kr. 

Es ist unbestreitbar, dass das Maass der Spurweite auf 
die. Bau- und Betriebskosten, sowie auf fast alle Verhältnisse 
einer Eisenbahn einen grossen und ganz bestimmenden Ein- 
fluss ausübt. Schon aus diesem Grunde allein ist es daher 
eine ganz besonders verdienstliche Leistung des Autors, dass 
er sich die nicht leichte Aufgabe stellte, die Konstruktions- 
verhältnisse und die Betriebsergebnisse der Schmalspurbahnen 
in den verschiedensten Ländern zu besprechen, durch sehr ge- 
lungene grösstentheils nach Photographien reproduzirte Ab- 
bildungen und andere Darstellungen zu erläutern und Ver- 
gleiche zwischen den einzelnen Schmalspurbahnen anzustellen, 
welche nicht nur höchst interessant und lehrreich sind, son- 
dern sich auch dazu eignen, über den Werth der verschiedenen 
Spurweiten sich selbst ein möglichst richtiges Urtheil bilden 
zu können. 

Das in Rede stehende, hübsch ausgestattete und preis- 
würdige Werk, welches auch der Buchdruckerei in Sarajewo 
zu aller Ehre gereicht, zerfällt in zwei Theile. Der I. Theil 
behandelt das Wesen der schmalen Spurweite, und zwar die 
schmalspurigen Adhäsionsbahnen und die Zahnradbahnen. 
Zunächst werden die Vortheile der Schmalspurbahnen rücksicht- 
lich der Richtungs- und Neigungsverhältnisse und der Anlage- 
kosten besprochen und Vergleiche zwischen den vollspurigen 
und schmalspurigen Lokalbahnen fast aller Länder auf dem 
Kontinente angestellt, woraus hervorgeht, dass die normal- 
spurigen Nebenbahnen noch die Ey nSHDE von Bögen mit 
150 m Halbmesser zulassen, die aber bei der Meterspur bis 
auf 30 m und.bei der Spur von 0,60 m auf 19 m reduzirt 
werden können und dass die Maximalneigungen bei den 
Schmalspurbahnen verschiedener Spurweiten zwischen 30 bis 


60 °/o schwanken. Die durchschnittlichen Anlagekosten der in 
Betracht gezogenen verschiedenen normalspurigen Lokal- 
bahnen belaufen sich pro Bahnkilometer auf 75045 ./, jene 
der Schmalspurbahnen auf 60997 .u. Der Verfasser erörtert 
sodann den Einfluss der Neigungen auf die Zugbelastung, 
sowie die Fahrgeschwindigkeit und die Konstruktion und 
Leistungsfähigkeit der Lokomotiven mit ihren Hauptabmes- 
sungen, ferner werden die verschiedenen Personen- und Güter- 
wagentypen unter Angabe des Fassungsvermögens und der 
Tragkratt beschrieben und die Hauptdimensionen angegeben. 
Hieran reiht sich eine Besprechung der Leistungsfähigkeit 
der Schmalspur, der Führung des Betriebes und der finan- 
ziellen Ergebnisse der en en Eisenbahnen und der 
Vertheilung der Ausgaben nach den verschiedenen Dienst- 
zweigen, sowie der Umladekosten und der Anwendung ver- 
schiedener Umladevorrichtungen. 

Rücksichtlich der Zahnradbahnen werden die durch die 
Höhenunterschiede bedingten Neigungsverhältnisse einiger 
Bahnen, welche Rampen von 60-480 °/ nothwendig machten, 
vorgeführt, ebenso die Konstruktion der Lokomotiven mit 
ihren Hauptdimensionen, dann bei gemischtem Betriebe die 
Zahnstangen-Einfahrt; desgleichen werden die Personenwagen 
mit ihrem Eigengewichte und Fassungsraume und dem auf den 
Sitzplatz entfallenden todten Gewichte angeführt. Ferner sind 
in betreff der Betriebssicherheit die verschiedenen Brems- 
vorrichtungen und endlich die finanziellen Ergebnisse ver- 
schiedener Bahnen gemischten Systems, sowie der reinen Zahn- 
radbahnen für 1890 angegeben, wobei zur Beleuchtung der 
einzelnen Einnahme- und Ausgabeziffern die Ergebnisse der 
Bosnischen Schmalspurbahnen mit der Spur von 0,76 m, bei 
welcher der Verfasser vermöge seiner Stellung vielfache Er- 
fahrungen zu sammeln Gelegenheit hatte, mit in Vergleich ge- 
zogen wurden. 

Der II. Theil enthält Beispiele ausgeführter Schmalspur- 
bahnen und zwar folgender Adhäsionsbahnen: die Bosnabahn, 
die Schmalspurbahnen des Darmstadt-Konsortiums, das Decau- 
villesystem, die Doberan-Heiligendammer Eisenbahn, die Bos- 
nisch-Herzegowinische Staatsbahn Doboj-Simin Han, die Kreis- 
eisenbahn Flensburg -Kappeln, die Strassenbahn Frauenfeld- 
Wyl, die Eisenbahn Menaggio-Porlezza und Ponte Tresa-Luino, 
die schmalspurigen Linien der Lokalbahn- Aktiengesellschaft 
in München, die Scalettabahn und die Sächsischen Schmal- 
spurbahnen, ferner der Eisenbahnen gemischten Systems: die 


Appenzeller Strassenbahn, die Brünigbahn, die Bosnisch- 
Herzegowinische Staatsbahn Sarajewo-Metkowie und die 
Eisenbahn Visp-Zermatt, dann der Zahnradbahnen: die Gene- 


rosobahn und die Pilatusbahn, der Industriebahnen: die Usora- 
thalbahn und die Montanbahn Vogosca-Cjcoljanovic, endlich 
der Feld- und Waldbahnen und der schmalspurigen Tram- 
bahnen. 

Die vorgenannten Bahnen oder Bahnsysteme werden 
sowohl bezüglich ihrer Bauanlage und Betriebsführung, sowie 
der angewendeten Tarife, als auch der Anzahl und der Leistungs- 
fähigkeit der Lokomotiven, Dimensionirung der Personen- und 
Güterwagen, ihres Fassungsvermögens und ihrer Tragkraft, 
dann der Betriebs- und finanziellen Ergebnisse des näheren 
beschrieben, 'endlich in einem Anhange das Dampfläutewerk 
in seiner Anwendung als Sicherheitssignal bei Eisenbahnen 
besprochen. 

Wer die grossen Schwierigkeiten kennt, verlässliche 
Daten von einer so grossen Zahl verschiedenartig gestalteter 
Schmalspurbahnen zu erlangen, wird diese mühevolle Arbeit 
um so mehr zu schätzen wissen, als dieses sonst schwer auf- 
zufindende, in verschiedenen Werken zerstreute reichhaltige 
Material in übersichtlicher Zusammenstellung über alle Ver- 
hältnisse dieser Bahnen entsprechenden Aufschluss gibt und 
daher für jeden Ingenieur, welcher sich mit der Projektirung, 
dem Baue und Betriebe von schmalspurigen Bahnen verschie- 
dener Systeme beschäftigt, eine zuverlässige Fundgrube abgibt. 

Zum Schlusse sei noch bemerkt, dass sich sowohl der 
Verfasser, als auch die Verlagsdruckerei entschlossen haben, 
von Zeit zu Zeit Supplementhefte zu dem besprochenen 
Werke herauszugeben, was nur zur Bereicherung der spär- 
lichen Litteratur auf dem Gebiete des Schmalspurwesens, als 
Jüngeren Schöpfung der Sekundärbahnen, beitragen kann und 
daher auch alle Anerkennung verdient. 

Es würde nur zu wünschen sein, dass in den Supple- 
mentheften nicht allein die mit Dampflokomotiven, sondern 
auch die mit mechanischen oder verschiedenen anderen Motoren 
betriebenen Schmalspurbahnen, sowie auch die aussergewöhn- 
lichen Bahnsysteme in die Besprechung mit einbezogen und 
diesbezügliche Vergleiche in Bezug auf die Bau- und Betriebs- 
kosten der verschiedenartigen Bauanlagen und Betriebe auf- 
gestellt werden möchten, wenn ich auch die Schwierigkeiten, 
ein so umfassendes Material zu sammeln, sowie die grosse 
Mühe und Arbeit, die hiermit verbunden ist, nicht verkenne., 

Wien, April 1893. mE. A, Ziffer. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 

Königlich Sächsische Staatseisenbah- 
nen. Am 5. Mai d. J. wird die an der 
Pressnitzthalbahn (Wolkenstein- 
Jöhstadt) gelegene Station Jöhstadt 
Ladestelle für den allgemeinen Gü- 
terverkehr eröffnet. 

Ueber die Höhe der zu berechnenden 
Fracht und Agenturgebühren ertheilen 
die Güterexpeditionen Auskunft. 

Dresden, den 3. Mai 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


(985) 


2. Güterverkehr. 
Bayerisch - Sächsischer Verkehr. Am 
10. Mai d. J. tritt ein neuer Tarif für 
die Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen im Bayerisch- 
Sächsischen Verkehr in Kraft. Hier- 
durch werden aufgehoben: 

1. der bisherige Bayerisch-Sächsische 
Tarif für die eförderung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen vom 1. Juni 18%5 nebst Nach- 
trägen ; 

2. die im Tarif vom 1. Oktober 1885 
nebst Nachträgen für die Beförde- 
rung von Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen zwischen Stationen 
der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen und der Königlich Preus- 
sischen Staatseisenbahnen enthal- 
tenen Frachtsätze für die Stationen 
Elsterwerda (0. L.B.), Gera (Reuss), 


Görlitz, Grosszschocher, Kamenz, 
Leipzig (Berl., Eilenb., Magdeb. und 
Thür. Bhf.), Plagwitz - Lindenau, 


Weida, Zeitz und Zittau der Preussi- 
schen Staatseisenbahnen und der 
Station Gera (Reuss) der Weimar- 
Geraer Bahn. 

Die aufgenommenen ergänzenden Be- 
stimmungen zur Verkehrsordnung haben 
die Genehmigung der Landes-Aufsichts- 
behörden erhalten. 

Insoweit durch den neuen Tarif Er- 
höhungen eintreten, erlangen dieselben 
erst am 1. Juli d. J. Geltung. 

Abzüge des Tarifs sind bei den be- 
theiligten Dienststellen zu erlangen. 

Dresden, den 2. Mai 1893. (986) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband: 


Theil II — Heft ı und Theil III. Von 
den Oesterreichischen Stationen Aussig, 
Schreckenstein und Teplitz - Waldthor 
treten nach Oberschlesischen Hütten- 
stationen mit sofortiger Gültigkeit neue 
Ausnahmesätze für Hammer-, Luppen-, 
Puddelofen-, Schweissofen-, Walzen- und 
eisenhaltige Konverterschlackenin Kraft, 
deren Höhe von den betheiligten End- 
verwaltungen und Stationen zu erfahren 
ist. Die Ausnahmesätze ab Aussig und 
Schreckenstein finden gleichzeitig für 
Eisenerze, abgeröstete Schwefelkiese 
(Schwefelkiesabbrände) und Kupfererz- 
abbrände Anwendung. 

Die Sendungen müssen zum Hochofen- 
betriebe bestimmt sein. Die Fracht- 
zahlung erfolgt nach dem Ladegewicht 
der gestellten Wagen, mindestens jedoch 
für 10000 kg für einen Wagen und 
Frachtbrief. 

Breslau, den 3. Mai 1893. (987) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staatsbahnverkehr. Berlin - Breslau. 
In den am 1. d. Mts. durch Nachtrag IV 


zum Staatsbahnverkehr Berlin - Breslau 
zur Einführung gelangten Ausnahme- 
tarif 19 D für zum Hochofenbetriebe 
bestimmte Eisenerze, Abbrände und 
Schlacken wird mit sofortiger Gültig- 
keit die Station Greiffenberg i. Schl. 
als Versandstation einbezogen. Ueber 
die Höhe der Ausnahmesätze geben die 
betheiligten Güter - Abfertigungsstellen 
und das Verkehrsbüreau hierselbst Aus- 
kunft. 

Breslau, den 4. Mai 1893. (988) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Russischer Getreideverkehr. 
Zum Deutsch - Russischen Ausnahme- 
tarif 1a gelangt mit Gültigkeit vom 
19. April alten/1. Mai neuen Stils 1893 
der VIII. Nachtrag zum Theil I zur Ein- 
führung, enthaltend neben einigen be- 
reits früher veröffentlichten Tarifergän- 
zungen direkte Frachtsätze für Getreide 
etc. von den Stationen der Wladikaw- 
kas-Eisenbahn nach Königsberg und 
Memel über Wirballen zur überseeischen 
Ausfuhr. 

Druckstücke dieses Nachtrages sind 
durch Vermittelung der diesseitigen 
Fahrkarten-Ausgabestellen, sowie durch 
die unterzeichnete Verwaltung zu be- 
ziehen. 

Bromberg, den 29. April 193. (989) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Preussisch-Bayerischer Verkehr. An 
Stelle des Tarifs für die Beförderun 
von Leichen, lebenden Thieren un 
Fahrzeugen zwischen Stationen der 
Königlie Bayerischen Staatseisen- 
bahnen und der Königlich Preussischen 
Staatseisenbahnen (mit Ausnahme der 
nachgenannten Stationen), Grossherzog- 
lich Oldenburgischen Staatseisenbahn, 
Lübeck - Büchener, Saal-, Weimar- 
Geraer und Eisenberg-ÜCrossener Eisen- 
bahn vom 1. Oktober 1885 nebst Nach- 
trägen tritt am 10. Mai d. J. ein 
neuer Tarif in Kraft, welcher neben 
zahlreichen Verkehrserweiterungen und 
mancherlei Tarifermässigungen auch 
einzelne Verkehrsbeschränkungen und 
Frachterhöhungen enthält. Die seit- 
herigen billigeren Frachtsätze bleiben 
jedoch noch bis Ende Juli d. J. gültig. 

icht aufgehoben werden durch den 
neuen Tarif die Frachtsätze für die 
Preussischen Stationen Elsterwerda 
Oberl. Bhf., Gera, Görlitz, Grosszschocher, 
Kamenz, Leipzig (Berliner, Eilenburger, 
Magdeburger und Thüringer Bahnhof) 
Plagwitz - Lindenau, Weida, Zeitz un 
Zittau, ferner für die Station Gera der 
Weimar-Geraer Eisenbahn, welche dem- 
nächst im Bayerisch - Sächsischen Vieh- 
tarife Aufnahme finden werden. 

Die besonderen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung, welche der neue Tarif 
enthält, sind von den Landesaufsichts- 
behörden der betheiligten Eisenbahnen 
genehmigt worden. 

Der neue Tarif kann zum Preise von 
0,25 .4. für das Stück von den Verbands- 
Abfertigungsstellen bezogen werden. 

Erfurt, den 29. April 1893. (990) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher Verbands-Güterverkehr. Für die 
Beförderung von kondensirter 
Milch in Wagenladungen von 
10000 kg zur überseeischen Aus- 
fuhr von Dresden (Alt-, Neu- 
und Friedrichstadt)nach Stet- 
tin, Centralgüterbahnhof wer- 


den vom 10. Mai d. J. an Ausnahme- 
frachtsätze in Höhe des Spezialtarifs I 
angewendet. 
Die Anwendung dieser Ausnahme- 
frachtsätze ist an die allgemeinen Aus- 
fuhr - Kontrolvorschriften für Wagen- 
ladungsgüter gebunden. 
Dresden, am 97. April 1893. (991) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher Verbandsverkehr. Am 10. Mai 
d. J. treten für die Beförderung von 
Leichen,lebenden Thieren und 
Fahrzeugen zwischen Drossen (Dir.- 
Bezirk Berlin) einerseits und Oschatz 
und Riesa andererseits direkte Fracht- 
sätze in Kraft, über welche die ge- 
nannten Stationen Auskunft ertheilen. 

Dresden, den 28. April 1893. (992) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Böhmisch - Bayerischer Güterverkehr. 
Mit Wirksamkeit vom 1. April 1893 ist 
für die Beförderung von Üement und 
von hydraulischem Kalk in Ladungen 
von 10000 kg von Kufstein nach Zliv 
über Salzburg ein Frachtsatz von 49,0 kr. 
Oe. W. für 100 kg zur Einführung ge- 


a 
ünchen, den 1. Mai 1893. (993) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Steinkohlen- und Koksverkehr aus 
dem Waldenburger und Neuroder Re- 
vier. Der Ausnahmetarif für die Be- 
förderung Niederschlesischer Steinkohlen 
und Koks nach Stationen der Oester- 
reichischen Südbahn, der Wien-Potten- 
dorf- Wr. Neustädter Bahn und der 
Eisenbahn Wien-Aspang vom 1. Juli 1889 
nebst Nachtrag I wird mit dem 15. Juni 
d. J. aufgehoben. 

Falls an Stelle der zur Aufhebung 
kommenden Frachtsätze inzwischen nicht 
anderweite direkte Frachtsätze zur Ein- 
führung gelangen sollten, werden Sen- 
dungen nach den betreffenden Stationen 
vom 15. Juni d. J. ab in gebrochener 
Kartirung abgefertigt. 

Berlin, den 28. April 1893. (994MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands 
Güterverkehr. Am 10. Mai d. J. treten 
für den Verkehr zwischen Gewitsch-Ja- 
romeric und Konitz einerseits, den Dres 
denerBahnhöfen und Sohland andererseits 
direkte Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
6a (Holz) in Kraft, welche bei diesen 
Stationen zu erfahren sind. 

Dresden, am 29. April 1893. (995) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Mit 1. Mai lfd. J. kom- 
men für die Beförderung von Bord-, 
Pflaster- und Saumsteinen bei Aufgabe 
von oder bei Frachtzahlung für mwin- 
destens 10000 kg für einen Wagen und 
Frachtbrief folgende Frachtsätze zuf 


Einführung: 
Von Andorf nach München C. B. 0,6 
” ” ” n . B. 0,61 
n D) D) „ S.B. 062° 
Mark für 100 kg. ,. 
München, den 29. April 1893. (996) 
Generaldirektion 


der K. B. Staatseisenbahnen. 


(Zu Nr. 35. 1898.) 


Staatsbahnverkehr Berlin - Breslau. 
Mit sofortiger Gültigkeit finden die im 
Staatsbahn - Gütertarif Berlin - Breslau 
bestehenden Ausnahmesätze fürEisen 

undStahl des Spezialtarifs II 
{Ausnahmetarif 11) von Oberschlesien 
nach Stettin und Swinemünde 
transito seewärts auch Anwen- 
dung auf die Artikel: 

a) Eisen- und Stahldraht, auch ver- 
kupfert, verpackt ; Drahtlitzen, 
Stacheldraht, Drahtklammern, Draht- 
stifte, Drahtseile, eiserne Nieten, 
Schrauben, Muttern und Unterlags- 
scheiben zu Schrauben, Schiffsrippen, 
eiserne Nägel und Ketten} 

die Ausnahmesätze nach Stettin und 
Swinemünde trs, zur Ausfuhr über See 
nach ausserdeutschen Län- 
dern und nach Deutschen Ko- 
lonien ausserdem auf: 

b) eiserne Wagenachsen, Kochheerd- 
platten und Springfedern. 

Vom gleichen Fenakte ab wird der 
Ausnahmetarif 12 für Eisen und 
Stahl des Spezialtarifs II zur über- 
seeischen Ausfuhr nach aussereuro- 
Dr chen Ländern auf die vorste- 

end unter a) und b) genannten Artikel 
ausgedehnt, soweit derselbe nicht be- 
reits auf einzelne dieser Artikel Anwen- 
dung findet. 

Breslau, den 2. Mai 1893. 

- Königliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Berlin. Staatsbahnverkehr Frankfurt 
am Main-Bromberg. Staatsbahnverkehr 
Frankfurt a/M.-Hannover. Staatsbahn- 
verkehr Frankfurt a/M.-Köln rechtsrh. 
Mit Gültigkeit vom 15. Mai d. J. erhält 
das Artikelverzeichniss der in den vor- 
benannten Staatsbahn - Güterverkehren 
bestehenden Ausnahmetarife für Eisen 
und Stahl zur überseeischen Ausfuhr 
nach aussereuropäischen Ländern eine 
anderweite Fassung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
Beten Güterabfertigungsstellen. 

rankfurt a/M., den 2. Mai 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rhein- und Mainumschlagstarif vom 
1. Oktober 1886 für den Verkehr zwi- 
schen Oesterreich-Ungarn und Belgien- 
Holland. Der im Nachtrage VI vom 
15. Februar 1890 publizirte Ausnahme- 
tarif Nr. 47 für die Beförderung von 
rohem Blei wird mit Wirksamkeit vom 
1. Juli lfd. J. ausser Kraft gesetzt. 

München, den 28. April 1893. (999) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband. Am 1. Mai |. J. ge- 
langen für die Beförderung von Petro- 
leumnaphta (Benzin aus Petroleum de- 
stillirt) bei Aufgabe von 10000 kg oder 
Frachtzahlung für dieses Gewicht pro 
Frachtbrief und Wagen folgende Aus- 
nahme-Frachtsätze zur Einführung: 

Nach Doos 
Mark 
Von für 100 kg 
Zagorzäny, Station der K.K. 
esterr. Staatsbahnen . . 2,49 
Pardubitz, Station der Oesterr. 

Nordwestbahn undderK.K. 

priv. Staatseisenbahn - Ge- 

Belleshaft ae EN... 1,65 
München, im April 1893. (1000) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Am 15. Mai d. J. treten für die Beför- 
derung von Vieh in Wagenladungen 
zwischen Geismar und Leipzig I (Vieh- 


(997) 


(998) 


a ee 


und Schlachthof) direkte Frachtsätze 
in Kraft, über deren Höhe die bethei- 
listen Abfertisungsstellen Auskunft er- 
theilen. _ 

Erfurt, den 3. Mai 1898. (1001) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Am 10. d. Mts. gelangen für den Vei- 
kehr von Stationen des Eisenbahn: 
Direktionsbezirks Hahhoöver 
nach Stationen des Eisenbahn-Di- 
rektionabezkirks Kölns(rrh.) 
und der Grossherzoglich Ol- 
denburgischen Eisenhahnen, 
nach letzteren auch von Stätionen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt und 
der Zschipkäu-Finsterwalder Eisenbahn 
Ausnahmesätze für Braun- 
kohlen-Darrsteine (Briquets) 
zur Einführung, über deren Höhe die 
betheiligten Güterabfertigungen Aus- 
kunft ertheilen. 

Hannover, den 3. Mai 1893. (1002) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Verkehr zwischen Oesterreich und 
Frankreich. Frachtermässigung im Rück- 
vergütungswege für Getreide, Hülsen- 
früchte, Malz und Mühlenfabrikate. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni l. J. bis zur 
Durchführung im Tarifwege, längstens 
bis 31. Dezember 1893, werden für Sen- 
dungen von Getreide, Hülsenfrüchten, 
Malz- und Mühlenfabrikaten im Ver- 
kehre zwischen den im Tarife Theil III, 
Heft 1 vom 15. November 1890 für den 
Oesterreich. - Ungarisch - Französischen 
Eisenbahnverband und im Nachtrag 8B 
zu Tarif Theil III, für den Oesterreich.- 
Ungarisch - Süddeutsch - Französischen 
Eisenbahnverband, gültig vom 1. August 
1837, einbezogenen Oesterreichischen Sta- 
tionen einerseits und den Stationen der 
Französischen Ostbahn andererseits in 
jenen Relationen, deren Frachtsätzedurch 
die ermässigten Ausnahmetarife der 
Preussischen und Sächsischen Staats- 
bahnen, sowie der Eisenbahnen in Elsass- 


Lothringen bei Umkartirung in den 
Oesterreichisch - Preussischen bezw. 
Oesterreichisch - Sächsischen Grenz- 


stationen unterboten werden, die nach- 
weisbar niedrigsten Umkartirungs- 
frachten, gekürzt um 40 c. pro Tonne, 
im Rückvergütungswege bewilligt. 

Die Abfertigung der Sendungen muss 
auf Grund der bestehenden oben ge- 
nannten Tarife, bezw. auf Grund der ein- 
schlägigen Lokal- und Verbandstarife 
im Verkehre mit jenen Französischen 
Stationen erfolgen, welche in den Oester- 
reichisch-Ungarisch-Französischen bezw. 
Oesterreichisch - Ungarisch - Süddeutsch- 
Französischen Verbandstarif nicht autf- 
genommen sind. 

Die gleiche Frachtberechnung tritt 
auch bezüglich jener Sendungen ein, 
welche auf Grund der Bestimmungen 
der vorbezeichneten Tarife des Oester- 
reich. - Ungarisch - Französischen bezw. 
Oesterreich. - Ungarisch - Süddeutsch- 
Französischen Verbandes reexpedirt 
werden. 

Die Rückvergütung erfolgt gegen Vor- 
lage der Original-Frachtbriefe. Dieselben 
sind längstens bis 31. März 1894 bei 
der K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen einzureichen, 
durch deren Vermittelung die Fracht- 
Rückvergütung erfolgt. 

Wien, 28. April 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Maschinen 
und Maschinentheile treten 14 Tage nach 


(1003) 


Erioller Publikation im ;Verordnungs= 
blatt des K. K. Handelsministeriums für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Rückvergü- 
tungswege bis auf weiteres, längstens 
is Ende des laufenden Jahres in Kraft: 
.. Vön Laube resp bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach: 5 000 kg 10000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 


nach Mastig : 0,92 a 
Von 

Schönpriesen-Umschlag 

nach Mastig. 0,87 HU — 


Von Dresden-Elbkai 
nach Mastig. len 128 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 29. April 1893. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1004) 


3. Personen- und Gepäckverkehr, 


Am 1. Juli d. J. trıtt zu dem vom 
1. Mai 1892 ab gültigen Tarife für die 
Beförderung von Personen und Reise- 
gepäck in Deutsch-Belgischen 
Eisenbahnverbande über Bettin- 
gen, Bleyle, Herbesthal, Dalheim-Ant- 
werpen und Boxtel-Roosendaal, Theil II 
Heft A, der Nachtrag I in Kratt. Hier- 
durch erleiden die bisherigen Tarifsätze 
zum Theil unwesentlicheVertheuerungen, 
zum Theil werden neue Tarifsätze ein- 
geführt. Der Nachtrag I liegt auf den 
betheiligten Stationen zur Einsicht offen. 

Köln, den 2. Mai 189. (1005) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
zugleich namens der betheiligten übrigen 
Verwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Die Lieferung von 200 Tenderachs- 
büchsen, 900 Wagenachsbüchsen, 600 
Tragfederbunde für 12 blätterige Trag- 
federn und 300 desgleichen für 11 blätte- 
rige soll vergeben werden. 

Angebote sind bis 15. Mai |. J., 
Vormittags 10 Uhr, mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen, anher 
zu richten, 

Die Bedingungen nebst Zeichnungen 
können bei uns eingesehen oder gegen 


freie Zusendung von 1 .#4 bezogen 
werden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen 
Karlsruhe, den 1. Mai 1893. (1006) 


Gr. Verwaltung 
der Eisenbahn-Hauptwerkstätte. 


Main-Neckarbahn. Die Erbauung von 
2 vierachsigen Plattformwagen (12 m 
lang) mit Bremsen soll auf dem Sub- 
missionswege vergeben werden. Die 
Achsen Ed Räder werden von uns zu 
den Wagen geliefert. 

Angebote, enthaltend den Preis 52 
Wagen und die thunlichst kurz zu be- 
messende Lieferfrist sind bis zum 
2%. Maid. J., Vormittags 10 Uhr, 
portofrei und mit der Aufschrift ver- 
sehen: „Lieferung von Plattformwagen“ 
an uns einzusenden. 

Zeichnung und Bedingungen sind auf 
dem Sekretariat einen oder können 
gegen portofreie Einsendung von 2 4 
von da bezogen werden. 

Darmstadt, den 27. April 1893. (1007) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Verdingung der nachstehenden Ar- 
beiten ein.chliesslich theilweiser Liefe- 
rung der Materialien zur Anlage der 
Eisenbahn von Niederwalgern nach 
Weidenhausen: 

a) Erd-, Fels- und Böschungsarbeiten, 
Maurerarbeiten zu Brücken und 
Durchlässen, sowie Wegebefesti- 
gungsarbeiten in den Loosen III 
und IV (80000 cbm Bodenbewegung, 
7:7 cbm Mauerwerk, 25 cbm Werk- 
steine, 98 cbm Kalk und 4900 qm 
Chaussirungen); 

b) Erd-, Maurer-, Asphalt-, Zimmer-, 
Steinhauer-, Dachdecker- und Klemp- 
nerarbeiten zur Herstellung 

des Empfangsgebäudes, Güter- 
schuppen und Nebengebäudes des 
Bahnhofes Niederwalgern, sowie 
der Nebengebäude der Stationen: 
Stedebach, Lohra, Gladenbach 
und Weidenhausen; 

c\) Vorstecken von 7500 m Geleis ein- 
schliesslich Herstellung der Kies- 
bettung. 

Termin: Donnerstag, den 

25. Mai 1893, 

Nachmittags3 Uhr für die Ar- 

beiten unter a), 
Vormittags Il Uhr für die Ar- 

beiten unter b), 
Nachmittags5 Uhr für die Ar- 

beiten unter c) 
im Amtszimmer des Abtheilungs - Bau- 
meisters Hentzen in Gladenbach (Regie- 
rungsbezirk Wiesbaden). Lagepläne, 
Bauwerkszeichnungen, Berechnungen, 
Bedingungen usw. können daselbst ein- 
gesehen und die Verdingungsunterlagen 
zu a) für 2,60 .#, zu b) für 4,50 .4 bei 
sämmtlichen und für 1,50 4 bei einzel- 
nen Gebäuden, sowie zu c) für 50 ıs bei 
kostenfreier Einsendung der Beträge 
vom Abtheilungs - Baumeister Hentzen 
bezogen werden. Zuschlagsfrist4Wochen. 

Hannover, den 1. Mai 189. (1008) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Oberhessische Eisenbahnen. Es ist 
die Lieferung von 4 Stück Luftheizungs- 
Apparaten nach dem System er 
Schweizerischen Industriegesellschaft in 
Neuhausen zu vergeben. Angebote, 
welche am 13. Mai 189, Vorm. 12 
Uhr, eröffnet werden, sind an die 
unterzeichnete Stelle einzureichen, wo- 
selbst die Bedingungen zu erhalten sind. 

Giessen, den 4. Mai 1-93. (1009) 
Der Grossh. Maschinenmeister 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 4000 Winkellaschen aus 
Flussstahl soll vergeben werden. Ange- 
bote sind bis zum 15. Mai d. J. dahier 
einzureichen. Zeichnungen und Bedin- 
gungen können durch unser Sekretariat 


Te 


gegen frankirte Einsendung von 30 48 
pro Exemplar bezogen werden. 
Giessen, den 4. Mai 1893. 


(1010) 
Gr. Direktion. 


Main-Neckarbahn. Die Lieferung von 
ungefähr 5300 t Lokomotivkohlen für 
diesseitige Bahn (beste gemischte För- 
derkohle mit mindestens 50 2 Stücken 
nicht unter Faustgrösse) soll vergeben 
werden und wird hiermit öffentlich aus- 
geschrieben. Die für diese Lieferung, 
welche im oder gegen Herbst 1. J. be- 
ginnen soll, maassgebenden näheren Be- 
dingungen können von unserem Sekre- 
tarıiate zum Preise von 40 #3) bezogen 
werden. 

Angebote auf die ganze Lieferung 
oder einen Theil derselben sind mit der 
Aufschrift „Lokomotiv-Kohlenlieferung 
für die Main - Neckar - Eisenbahn“ bis 
Spätestens 25:M ai. I3eNV orm. 
10 Uhr versiegelt und portofrei an uns 
einzusenden. Die Angebote müssen ins- 
besondere enthalten: 

1. das angebotene Quantum und den 

Preis pro Tonne frei ae Zeche, 

2. Angabe der Zeche und Zechenfracht, 

3. die Fracht bis Darmstadt, Main- 

Neckarbahn, 

4. Nachweise über Gattung, Qualität 

und Heizkraft ete. der Kohlen. 

Zu dem angegebenen Termine wird in 
unserem Sitzungszimmer hierselbst die 
Oeffnung der Angebote stattfinden, zu 
welcher die Bewerber bezw. deren Be- 


vollmächtigte Zutritt haben. Für den 
Zuschlag wird eine Frist von 3 Wochen 
vorbehalten. 
Darmstadt, den 1. Mai 1893. (1011) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


5 Verkauf von Altmaterialien. 


Oldenburgische Staatsbahn. Die auf 
dem Bahnhofe Oldenburg lagernden 
Werkstatts- und Betriebsmaterialien- 
Abfälle, als: Schweiss- und Flusseisen, 
Gusseisen, Dreh- und Hobelspähne von 
Schweisseisen und Stahl, adreifen, 
ferner alte Eisenschienen und Weichen- 
theile sollen an den Meistbietenden ver- 
kauft werden. 

Die Verkaufsbedingungen und das 
Materialienverzeichniss können in unse- 
rem Materialienbüreau hierselbst einge- 
sehen, auch gegen portofreie Einsendung 
von 50 # von demselben bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift „Angebot auf 
Ankauf von Altmaterialien“ bis zum 
27. Maicd.J., Vormittagsi1l Uhr, 
an uns einzureichen. 

Die Oeffnung der Angebote geschieht 
alsdann in Gegenwart etwa erschienener 
Käufer. 

Oldenburg, den 29. April 1893. (1012B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 
a) 


..  Haarmann’s Eisenbahngeleise 
ganz neu billig zu verkaufen 
Baumeister Voitel, Bautzen. 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 
liefert 


Wilh Tillmanns 


Remscheider Wellblechwalzwerke 
und Verzinkerei 


Remscheid. 


Zeugniss: 


Seit Jahren Insse-ich Zimmerdecken fast ausnahmslos an Ihrem Lättchen- 


gewebe herstellen und h ‚ben sich die Decken - richtige Ausfübrung vor- 
ausgesetzt — sehr gut bewährt, namentlich dann, wenn besserer Ans rich in 
|Frage kam.’ Während es bei der früher üblich-n Methode des Verschaalens 
u. Berohrens trots grösster Vorsicht kaum möglich war, eine Putzdecke 
ohne Buckel u. Risse zu bekommen, werden diese Vorkommnisse jetzt glück- 
lich vermieden. Halle a/S. O. Stengel (Inn. Arch. O.Stengel & R.-Bmstr. Hasse.) 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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36. 


N | Tr. 
Bezugsbedingungen: 


zeitung des Verein, 


189. 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streit- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet’ jährlich 20 Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
Aruckerei von H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden, 
Preis für die 5gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co ,BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


a den 10. "Mai 1893. 


Ueber die Erfahrungen mit dem 
Oberbausystem Heindl. 


Ausden Denkschriften, betr. die 
weitere Herstellung neuer 
Eisenbahnlinien für Rech- 
nung des Staates. 


Zusammenstellbare Fahr- 
scheinhefte. 


Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Sammlung von Vereins - Kilo- 
meterzeigern. 
Sammlung von Vereins-Güter- 


Eröffnungen und Erweiterung 
Stationen. 

Rückfahrkarten. 

Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. 


Halberstadt-Blankenburger E. 

Königsberg-Cranzer Eisenbahn. 
Marienburg-Mlawkaer Eisenb. 

Frachtbrief-Formulare. 


Osthavelländische Kreisbahnen. 
Ostdeutsche Kleinbahn-A.-G. 
Hallesche Strassenbahn. 


wagenpark-Verzeichnissen. Elektr. Strassenbahn Pankow- | 
Rundschreiben. Gesundbrunnen. | 
Aus dem Deutschen Reich: Aus der Schweiz: 
Vorarbeiten. Eisenbahnhaftpflicht. 


Ueber die Erfahrungen mit 


Die eisernen Querschwellen nach Heindl’s Anordnung 


sind im Profile den Schwellen Hilf’s ähnlich; sie sind pris- 
matisch geformt, besitzen senkrechte Stege, wenig abge- 
stumpfte Ecken, keine Fussflantschen. Sie erhalten für Haupt- 
bahnen ersten Ranges eine Länge von 2,4 m, eine untere Breite 
von 260 und eine Höhe von 100 mm; bei einer Stärke der 
Schwellendecke von 10 mm beträgt das Gewicht einer solchen 


Länge Untere | Er 
u | a 
Schwelle für ] | Breite Eraita | 
m mm mm 
1. Hauptbahnen ersten Ranges 2,4 260 150 
2. zweiten $„ 2D 240 130 | 
z Nebenbahnen . 2,4 230 130 
2,4 220 120 
5. Schmalspurige Bahnen, 0, 76 m 
Spurweite . . iR 1,6 210 120 


Die Schienenbefestigung auf den Schwellen erscheint 
durch folgende Einzelheiten gekennzeichnet: Anwendung einer 
unverrückbar festliegenden Unterlagsplatte mit einem äusseren 
Ansatze; Anwendung von Einsatzstücken, welche den Seiten- 
und Längenschub der Schiene ohne schädliche Hebelwirkungen 


haucı 


derAbfertigungsbefugnissevon | 


Dortmund-Gronau-Enscheder E. 


Auslegung von Büchern in Zügen. | 


Verschiedenes; 

Die älteste Lokomotive in den 
Vereinigten Staaten von Ame- 
rıka auf der Fahrt zur Welt- 
ausstellung in Chicago. 

Personalnachrichten: 

Preuss. Ministerium der 
lichen Arbeiten. 

Preussische Staatseisenbahnen. 

Chimay-Eisenbahn. 

Amtliche A 

1. Eröffnung von Stationen. 

2. Verkehrsstörungen. 

3. Güterverkehr. 

4. Personen- und Gepäckverkehr. 

5. Verdingungen. 

6. Verkauf von Altmaterialien. 

Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Jura-Simplonbahn. 

Gotthardbahn. Thunerseebahn. 

Bahnhof Romanshorn. 

| Eidgenössische Transport - Ver- 

| sicherungsanstalt. 
Bergbahnen. 

| Aus Frankreich: 

Die Orl&eansbahn in 1892. 

Die Departements-Eisenbahnge- 
sellschaft in 1892. 

Gemeinschaftliche Verwaltungs- 

| einrichtungen der Eisenb. 

| Aus Nordamerika: 

| Die neuen East-River Brücken. 

Beleuchtung der Eisenb.-Wagen. 

| Urtheile des Reichsgerichts: 

Erkenntniss vom 12/12. 1892. 

Erkenntniss vom 14/12. 1892. 


öffent- 


dem Oberbausystem Heindl. 


Schwelle 72 kg, das Trägheitsmoment 311,5 in cm*, das 
Widerstandsmoment 44,10. Heindl hat auch Profile für Haupt- 
bahnen mit schwächerem Verkehr, für Nebenbahnen und 
schmalspurige Bahnen ausgearbeitet. Die nachstehende Zu- 
sammenstellung gibt die wichtigsten Daten über einige bisher 
zur Anwendung gelangten Profile. 


Abstand . Ä 
der Schwer- Träg- Wider- Rue 
Höhe |‚@ewicht| Fläche punktsachse | heits- stands- Kai: 

Q F von der moment. moment | gra 

Basis £T; (di J 

e e eF 

mm kg 6m. 2 | cm 

100 72 36,70 7,056 311,5 44,10 1,20 
90 63 31,04 6250 | 212,0 33,92 1,09 
80 53 27,36 5,640 | 145,0 25,71 0,93 
80 51 26,46 5,550 140,0 25,23 0,95 
70 31 23,30 4 950 100,0 20,20 0,87 


auf die Schwellen übertragen und die Herstellung der Spurer- 
weiterungen gestatten; Anwendung von Klemmplatten, welche 
mittelst Schrauben festgehalten werden, wobei letztere keine 
seitliche Beanspruchung erleiden. Die Schienenstossverbindung 
wird durch beiderseits eingeklinkte Winkellaschen bewirkt 


DL 


unur 


welche alle in die Schienendecke eingesetzten Konstruktions- 
theile umfassen und beide Stossschwellen zur Aufnahme des 
Längenschubes heranziehen. 


Das System Heindl wurde im Jahre 1883 zum ersten 
Male auf einer 1 km langen Probestrecke der Aussig-Teplitzer 
Bahn zur Anwendung gebracht. Im Jahre 1885 prämiirte es 
der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen und gegenwärtig 
liegt es auf rund 450 km, nämlich auf den Königlich Bayeri- 
schen Staatsbahnen in einer Gesammtlänge von 364,21 km, auf 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (2 km), den K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen (81,40 km) und auf einer von der 
Oesterreichischen Südbahn betriebenen Schleppbahn (0,545 km). 
Letztere ist wegen der bedeutenden Steigung von 33,3 % be- 
merkenswerth. Auf den Oesterreichischen Staatsbahnen hat 
das System ebenfalls einige interessante Anwendungen ge- 
funden, nämlich im Arlbergtunnel und auf den Bahnlinien 
Konjica-Sarajevo (76 cm Spurweite) und Eisenerz-Vordernberg. 
Im Arlbergtunnel scheint sich der eiserne Oberbau überhaupt 
— nicht speziell das System Heindl — wegen der starken 


Rostbildungen nicht besonders günstig zu bewähren; die beiden 


letztgenannten Bahnen sind als Zahnstangen- und Reibungs- 
bahnen nach System Abt mit 60 bezw. 71°. grösste Neigung 
und 106 bezw. 180 m kleinstem Halbmesser ausgeführt. Die 
Oesterreichischen Staatsbahnen haben auch 2550 Stück Weichen 
auf eisernen Querschwellen und mit der Schienenbefestigung 
nach System Heindl verlegt. 

In Beantwortung der technischen Fragen 1892 des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen haben sich die vor- 
genannten Bahnen sehr ausführlich über die Erfahrungen mit 
dem hier in Rede stehenden Oberbausysteme geäussert. Einer 
uns vorliegenden Zusammenstellung dieser Mittheilungen ent- 
nehmen wir nun alle jene Daten, welche der nachfolgenden 
Erörterung zu Grunde liegen. Bei Beurtheilung der Güte 
einer Oberbauanordnung kommen 2 Punkte in Betracht, näm- 
lich: das Verhalten derselben in Bezug auf die Betriebssicher- 
heit und jenes in Bezug auf die Erhaltungskosten. Als Maass- 
stab können naturgemäss nur die Erfahrungen gelten, welche 
wir bisher mit dem Holzquerschwellen - Oberbau gewonnen 
haben, weil eben das Bestreben der Oberbaukonstrukteure da- 
hin gerichtet sein muss, an Stelle dieses letzteren ein System 
zu setzen, das den gesteigerten Anforderungen des Verkehrs 
in höherem Grade entspricht. 


Was nun die Sicherheit des Betriebes anbe- 
langt, so lauten die Aeusserungen aller erwähnten Verwal- 
tungen übereinstimmend und rückhaltslos dahin, dass dieselbe 
in jeder Hinsicht vollkommen gewährleistet ist. Der Oberbau 
liegt sehr ruhig; gefährliche Spurerweiterungen oder Locke- 
rungen der Befestigungsmittel kommen nicht vor. Seitens der 
Nordbahn wird besonders darauf hingewiesen, dass sich auf 
diesem Oberbau seit der Verlegung desselben im August 1883 
nicht der geringste Unfall ereignet hat, obwohl auf ihm bis 
Ende Oktober 1891 im ganzen 25 668 Personen- und Schnellzüge, 
50323 Güterzüge und 2525 gemischte Züge mit einer durch- 
schnittlichen Belastung von 527 t und mit grössten Geschwin- 
digkeiten von 80 km verkehrt sind. Bei dieser Beanspruchung 
durch eine rollende Last von 41,37 Millionen Tonnen war sein 
Verhalten — wie es in dem Berichte wörtlich lautet — 
jeder Hinsicht ein vorzügliches.“ 

Auf die Erhaltungskosten des Oberbaues nehmen Ein- 
fluss: die gute Lage des Geleises in Höhe, Richtung und 
Spurweite, die Widerstandsfähigkeit desselben gegen seitliche 
Verschiebungen und die Abnutzung der Schwellen und der 
Befestigungstheile In Bezug auf die beiden ersteren Punkte 
lauten die Urtheile durchweg günstig. Spurerweiterungen 
wurden, wie schon bemerkt, auch bei langjährigem Betriebe 
nicht beobachtet; seitliche Geleiseverschiebungen sind selbst 
bei sehr lebhaftem Schnellzugsverkehre nicht eingetreten; die 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn hält den Oberbau nach System 
Heindl im letzterer Beziehung für widerstandsfähiger als den 
besten Holzoberbau. Die Bayerischen Staatsbahnen äussern 
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sich ebenfalls sehr anerkennend, machen jedoch darauf auf- 


merksam, dass Frostblähungen schwieriger als bei dem Holz- 
schwellensystem zu beseitigen sind. Dieser Uebelstand haftet 
nicht allein dem System Heindl, sondern dem eisernen Öber- 
bau im allgemeinen an; er wird aber nur so lange wirklich 
bestehen, als man nicht der Beschaffenheit der Unterbettung 
die grösste Aufmerksamkeit schenkt und nicht daran geht, 
durch geeignete Herstellung des Planums der Bildung von 
Frostbeulen gründlich vorzubeugen. Bei gutem Untergrunde 
und zweckmässiger Entwässerung des Schotterbettes werden 


solche Beulen selten vorkommen und was deren Bildung in 
Thoneinschnitten oder auf Thondämmen betriftt, so haben die 


bekannten werthvollen Versuche E. Schubert’s über die Um- 
bildungen des Planums dargethan, in welcher Weise auch 
diesem gefürchteten Material der ungünstige Einfluss auf die 
Erhaltung der Geleiselage benommen werden kann. 


Rücksichtlich der Dauer der Schwellen ist das Urtheil 
der Nordbahn sehr bezeichnend; es lautet: „Eine Auswechse- 
lung eiserner Querschwellen war bisher nicht erforderlich. 
Es ist zur Zeit auch nicht zu bestimmen, wann eine solche 
nothwendig werden wird, weil das äussere Ansehen der 
Schwellen nach einer achtjährigen Verwendung, wie durch 
wiederholte amtliche Besichtigungen festgestellt wurde, weder 
eine Rostbildung, noch eine Formveränderung wahrnehmen 
lässt. Die Auflager der Beilagen und Unterlagsplatten sind 
lediglich durch eine hellere Färbung, höchstens durch einen 
mit dem Tastsinn wahrnehmbaren, jedoch nicht messbaren 
Eindruck zu erkennen. Die in die Schwellen gestanzten Löcher 
sind in Form und Maass noch unversehrt, rein und scharf- 
kantig.“ Auch die übrigen Bahnverwaltungen erklären, dass 
sich die Dauer der Schwellen „zur Zeit nicht berechnen“ lässt. 
Ebenso wenig konnte bisher eine Abnutzung der Unterlags- 
platten, der Beilagen, Klemmplatten und Schienenfussschrauben 
konstatirt werden. „Lediglich“ — lautet der eingehende Be- 


richt der Nordbahn — „zeigten jene Seitenflächen der an 


Schienenstössen liegenden Klemmplatten und Beilagen, gegen 
welche sich die Winkellaschen beim Wandern des Gestänges 
anpressen, geringe (bis 2 mm tiefe), aber unschädliche Ein- 
pressungen des Laschenquerschnittes.“ 
bei den Oesterreichischen Staatsbahnen wurden einzelne Brüche 
von Fussschrauben beobachtet; im ersteren Falle (0,38 % sämmt- 
licher Schrauben) lag die Ursache in ungeschickter Hand- 
habung der Werkzeuge, im zweiten Falle in der Verwendung 
mangelhaften Materials. 


Bei so günstigen Erfahrungsresultaten hinsichtlich der 
Lage des Geleises und der Dauer seiner Bestandtheile, müssen 
wohl auch die Ergebnisse bezüglich der Erhaltungskosten 
ganz erfreuliche sein. Im allgemeinen wird diese Erwartung 
durch die Mittheilungen der Bahnverwaltungen bestätigt; im 
einzelnen zeigen sich jedoch Verschiedenheiten, und zwar 
namentlich bei dem Vergleiche mit dem Holzschwellen-Ober- 
bau. Diese Erscheinung darf eigentlich nicht überraschen: 
wo der Maassstab nicht der gleiche ist, kann auch das Resultat 
nicht vollkommen übereinstimmen. Neben einem vorzüglich 
ausgeführten Holzschwellen-Oberbau kann der eiserne Oberbau 
nicht so frappirend günstige Ergebnisse liefern, wie solche 
ein Vergleich mit einem minder gut konstruirten Oberbau aus 


hölzernen Querschwellen bieten wird. Auch ist nicht zu über- 


sehen, dass es bei der Frage nach den Erhaltungskosten sich 
gegenwärtig eigentlich nur um den Aufwand an Arbeitslohn 
für Regulirung der Geleise handeln kann und die Material- 
kosten. ganz ausser Betracht kommen. Gerade in dieser Be- 
ziehung aber, wo die rasche Vergänglichkeit des Holzes der 
längeren Dauer des Eisens gegenübersteht, wird sich die Ueber- 
legenheit des eisernen Oberbaues kräftiger kundthun. — Die 
Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft berichtet, dass sich die 
Kosten der Erhaltung des eisernen Oberbaues auf 110 fl., jene 
des Holzoberbaues auf 230 A. für das Jahr und Kilometer 
stellen; die Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen schreiben 
dagegen: „die Kosten der Unterhaltung des Oberbaues System 


. 
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Bei der Nordbahn und 
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Heindl an Arbeitslöhnen sind in den ersten zwei bis drei | voll erscheint der Bericht der Nordbahn, in welchem ein aus- 
Jahren höhere, als bei dem Holzschwellen-Oberbau; nach | führlicher ziffermässiger Vergleich zwischen den Erhaltungs- 
dieser Zeit liegt das Geleise in guter Bettung von Kleinschlag | kosten des eisernen und Holzschwellen-Oberbaues entwickelt 
oder steinigem Gruben- und Flussschotter sehr ruhig und be- | wird. Es lohnt sich wohl, hierauf etwas näher einzugehen. 
darf sehr geringer Regulirungsarbeit, welche vielleicht unter Der Vergleich umfasst zwei Strecken, welche nahezu 
jene des Holzschwellen-Oberbaues sinkt.“ Nach der Aeusse- | gleichzeitig mit den gleichen Schienen und mit den gleichen 
rung der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen stellen sich die | Laschenverbindungen verlegt und unter den gleichen Verhält- 
Lohnkosten für die Oberbauerhaltung höher als bei Holz- | nissen und Einwirkungen beobachtet wurden. Die Strecke 
schwellen, während seitens der K. K. priv. Südbahn-Gesell- | mit eisernen Querschwellen ist 2001 m lang, wovon 1036,8 m 
schaft folgendes Erfahrungsresultat verzeichnet wird: „der | in der Geraden, 964,2 m im Bogen von 1328 m Halbmesser 
für die Erhaltung erforderliche Arbeitslohn ist nach ent- | liegen; die Strecke mit Holzquerschwellen liegt auf ihrer ganzen 
sprechender Festsetzung des Lagers der eisernen Schwellen | Länge von 5654,53 m in gerader Linie. Die Unterbettung be- 
im Schotterkörper weit geringer, als in dem anstossenden, | stand in der ersteren Strecke zum Theil aus gesiebtem 
unter ganz gleichen Neigungs- und Richtungsverhältnissen | Schotter, zum Theil aus Schlägelschotter, in der zweiten 
liegenden und ebenso befahrenen Holzschwellen-Oberbau.*“ Wir | Strecke nur aus gesiebtem Schotter. In nachstehender Tabelle 
bemerken hierzu, dass auf der betreffenden Schleppbahn bisher | sind die Ergebnisse in Bezug auf die Erhaltungskosten zu- 
im ganzen 2700000 t Last bewegt wurden. Praktisch werth- | sammengestellt: 


Durchschnittliche Erhaltungskosten des eisernen Durchschnittliche Erhaltungskosten des Holz- 
Querschwellen-Oberbaues Heindl für 1 km querschwellen-Oberbaues für 1 km 
| Material : NirER Material 
Jahr Schotteı : Schotter 
im Arbeitslohn |, _AUSSchl. für die Nach- zusammen | Arbeitslohn « SEE für die Nach- zusammen 
| ‚Schienen und hohlerune:| Schienen und) 10 

| Schotter : 5 Schotter A LE 

“E Auer a era ker ee fee 
| 

EA NE, 319 | 07 I | 87 2 | 7 320 194 266 |47 3 20 — ur. 269 | 67 
BED) 317 |31 7 | 23 == Va 324 54 329 |52 10 99, — 5 340 |51 
Reto ER te 212 |53 7 24 34 [29 254 06 243 |91 ul 05 15 74 270 |70 
JBRTe ehe 7, ar. 157 |15 3 17 = = 160 132 189 |21 7 66 12 38 209 |25 
JSBSTEn a. 213 |74 8 60 — — 222 134 240 86 12 73 = — 253 |59 
Tanya 0. 189.719 22 05 = = 211 |24 177 |60 30 21 — —| 207 |81 
re N rear m 1: 1897 .\sse sera 50 al el 186 
Summe für7 Jahre | 1528 |%| _67 158 | 34 129| 1680 |82| 1584 |31]| 126  |08 28 12 1738 |48 
Durchschnitts- NK 
kosten für 1 Jahr 218 |42 9 65 | 4 90 232 197 226 |33 18 01 4 02 248 36 


Es stellten sich mithin die durchschnittlichen Erhaltungs- | Schlägelschotter gelagerten Oberbau auf 221,67 fl. für das Jahr 
kosten des eisernen Querschwellen-Oberbaues in den ersten und Kilometer beziffern; man hat hier die Beobachtung ge- 
7 Verwendungsjahren um 6,2 % geringer, als beim Holzquer- | macht, dass ein nicht zu grobkörniger gesiebter Kieselschotter 
schwellen-Oberbau, bei welchem überdies der Mehraufwand | die ruhige Lage des in Rede stehenden Oberbaues besser 
für Material infolge der beginnenden Auswechselung der ge- | sichert, als der verwendete Schlägelschotter. Es steht wohl 
tränkten Eichenschwellen in den nächsten Jahren eine fort- | ausser Zweifel, dass auch die Beschaffenheit des Planums und 
schreitende Steigerung erfahren dürfte. Die bis Ende 1890 | des Unterbaues auf die Güte der Unterbettung von Einfluss 
über das .Geleis mit eisernen Querschwellen gerollte Last | sind und es erscheint demnach wünschenswerth, dass bei An- 
betrug 36,17 Millionen Tonnen; über das Geleis mit Holz- gaben über letztere auch der ersteren Erwähnung geschieht, 
schwellen waren bis zu diesem Zeitpunkte 36,33 Millionen | damit scheinbare Widersprüche aufgeklärt werden können. 
Tonnen bewegt worden. Wie oben angegeben wurde, liegen auf den K.K. Oester- 

Es wurde schon darauf hingewiesen, dass die Beschaffen- | reichischen Staatsbahnen derzeit 2550 Stück Weichen auf 
heit der Unterbettung von grossem Einflusse auf die guteLage | eisernen Querschwellen und mit der Schienenbefestigung nach 
des Geleises ist. Nach den gemachten Erfahrungen wäre für | System Heindl. Die Konstruktion dieser Weichen hat sich 
den eisernen Oberbau Schlägelschotter dem Fluss- oder Gruben- |, sehr gut bewährt; als besondere Vorzüge gegenüber den auf 
schotter vorzuziehen, weil bei demselben das auf der Bahn- | Holzschwellen liegenden Weichen sind das ruhige Befahren, 
krone sich ansammelnde Wasser leichter durchsickern kann | die erhöhte Verkehrssicherheit und die geringeren Erhaltungs- 
und sich die einzelnen scharfkantigen Steine in dem Hohl- | kosten hervorzuheben. So zeigt sich auch hier, wie richtig 
raume unter den Schwellen besser ineinanderfügen, daher ein | jene Prinzipien sind, welche bei der Anordnung des eisernen 
ruhiges Lager bieten. Damit dieser Hohlraum übrigens | Oberbaues System Heindl beobachtet wurden, sowohl bezüg- 
durch das Unterstopfen voll ausgefüllt werde, empfehlen die‘ | lich der einzelnen Theile an und für sich, wie auch bezüglich 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, den Schlägelschotter | deren Zusammenfügung. Der eiserne Oberbau wird mithin 
mit Sand zu mischen. Nicht ganz übereinstimmend mit diesen | bei seiner weiteren Entwickelung sicher jene Wege wandeln 
Resultaten lautet die Mittheilung der Nordbahn, bei welcher | müssen, welche Heindl — wie die Erfahrungen einer grösseren 
sich die durchschnittlichen Arbeitskosten für den in Gruben- | Reihe von Jahren beweisen — mit so gutem Erfolge be- 
schotter gebetteten Oberbau auf 215,17 fl. und für den in | treten hat. AUB! 


Es sollen hiernach folgende neue Bahnlinien gebaut 


i werden: 
Aus den Denkschriften, 1. von Rothfliess nach Rud- | 5. von Naumburg a. S. nach 
betreffend die weitere Herstellung neuer Eisenbahnlinien czanny, : Deuben, 
für Rechnung des Staates. 2. „ Bütow nach Berent, 6. „ Bünde resp. von deı 
3. „ Jauer nach Rohnstock, LinieLöhne-Osnabrück 
Der Preussische Landtag hat den Gesetzentwurf, be- | 4. „ Rippach - Poserna nach Sulingen, 

treffend die Erweiterung, Vervollständigung und bessere Aus- einerseits nach Plag- | 7. „ Derschlag nach Berg- 

rüstung des Staatseisenbahnnetzes, dessen Wortlaut wir in witz-Lindenau, neustadt, 
Nr. 28 8.261 d. Ztg. wörtlich mittheilten, in zweiter und dritter andererseitsnachMark- | 8 ,„ Osberghausen nach 

Berathung am 2. De 3. d. Mts. unverändert angenommen. ranstädt, Wiehl, 


2. FBBNE 


Ueber die wirthschaftliche Bedeutung dieser Linien ent- 
nehmen wir den Denkschriften, welche der Begründung des 
Gesetzentwurfs beigefügt sind, folgende Angaben: 

1. Rothfliess-Rudcezanny. Durch die von Roth- 
fliess nach Rudcezanny geplante Eisenbahn soll eine weitere 
Verbindung zwischen der Thorn-Insterburger Bahn und der 
Linie Allenstein-Johannisburg-Lyck geschaffen werden, um den 
etwa 4600 qkm grossen, im Nordosten von der Östpreussischen 
Südbahn, im Nordwesten von der Thorn-Insterburger und im 
Süden von der Allenstein-Johannisburg-Lycker Bahn begrenzten 
Landstrich der Provinz Ostpreussen zu erschliessen. 

Von der ungefähr 64,5 km langen Bahn entfallen etwa 
118 km auf den Kreis Rössel und ungefähr 4,7 km auf den 
Kreis Ortelsburg des Regierungsbezirks Königsberg, während 
der Kreis Sensburg des Regierungsbezirks Gumbinnen auf eine 
Länge von etwa 48 km berührt wird. 

“ Hinsichtlich der Wahl der Linie zwischen Bischofsburg 
und Peitschendorf, bei welcher die Interessen der Stadt Sens- 
burg nicht ausser Acht bleiben sollen, ist die endgültige Ent- 
scheidung vorbehalten. 

Das zu erschliessende Verkehrsgebiet der Bahn, eine 
Fläche von etwa 750 qkm mit rund 37000 Einwohnern um- 
fassend, besitzt im allgemeinen fruchtbaren, gut angebauten 


Boden, welcher zum Anbau sämmtlicher Getreidearten benutzt | 


wird. Haupterwerbszweig der Bevölkerung bildet der Betrieb 
der Landwirthschaft und Viehzucht und der hiermit zusammen- 
hängenden Gewerbe. 

Nach Herstellung der Bahn .werden die zahlreichen und 
zum Theil bedeutenden Torfmoore in dem von der neuen Bahn 
durchschnittenen Gebiete, sowie grössere, in der Nähe von 
Kosarken, Kamionken, Sorquitten usw. befindliche Stein- 
ablagerungen voraussichtlich nutzbar gemacht werden können. 

An bedeutenderen Orten des Verkehrsgebietes sind anzu- 
führen: Bischofsburg (Dampfmahl- und Schneidemühlen, Dampf- 


meierei, Bierbrauerei), Sorquitten (Dampfschneidemühle), Sens- 


burg (Handelsmüllerei, Bierbrauerei, Eisengiesserei), Peitschen- 
dorf, Alt-Ukta usw. 

An Verfrachtungsgegenständen werden der neuen Bahn 
vornehmlich zufliessen im Versand: Getreide aller Art, Kar- 
toffeln, Spiritus, Mehl, Butter, Vieh, Krebse, Fische, Holz, Torf, 
Steine, Ziegeln, Leinwand, Wolle usw.; im Empfang künstliche 
Düngemittel, Kraftfutterstoffe, Brennstoffe, landwirthschaftliche 
Geräthe und Maschinen, Baustoffe, Kolonialwaaren usw. 

An fiskalischem Grundbesitz werden von der geplanten 
Bahn im Regierungsbezirk Gumbinnen die Domäne Schnittken 
mit dem Vorwerke K].-Schnittken und grosse zu den Ober- 
förstereien Sadlowo (Regierungsbezirk Königsberg), Pfeilswalde, 
Cruttinen und Guszianka (Regierungsbezirk Gumbinnen) ge- 
hörige Forstschutzgebiete erschlossen. 

Die genannten Forsten enthalten viele haubare Bestände 
an Kiefern, Fichten, Eichen, Buchen und Erlen. Wenn auch 
ein Theil dieses Holzes nach wie vor in dem Verkehrsgebiete 
selbst verbraucht oder vermittelst der Allenstein-Lycker Bahn 
nach dem Westen abgeführt werden wird, so werden doch 
auch der neuen Bahn voraussichtlich nicht unerhebliche Holz- 
verfrachtungen zufallen. 

Die von den Betheiligsten zu tragenden Grnnderwerbs- 
kosten betragen 130000 .#, die übrigen Baukosten 6 710000 44 
= 104000 .# für das Kilometer. 

2. Bütow-DBerent. Durch diese Linie sollen die 
beiden auf Grund der Gesetze vom 25. Februar 1881 und 15. Mai 
1882 erbauten Stichbahnen Zollbrück - Bütow und Hohenstein- 
Berent ihre naturgemässe Fortsetzung und zusammenhängende 
Verbindung erhalten. 

Die Länge der Linie beträgt rund 42,6 km, und zwar ent- 
fallen davon 11,4 km auf den Kreis Bütow des Regierungsbe- 
zirks Cöslin, ferner 25,1 und 6,1 km auf die Kreise Carthaus 
bezw. Berent des Regierungsbezirks Danzig. 

Das Verkehrsgebiet umfasst etwa 510 qkm mit 31000 
Einwohnern, deren hauptsächlichste Erwerbszweige die Land- 
wirthschaft und Viehzucht sind. Handel und Industrie haben 
sich unter den ungünstigen Verkehrsverhältnissen bisher nicht 
in gewünschter Weise entwickeln können. Die Herstellung 
des die beiden Stichbahnen verbindenden Zwischengliedes wir 
daher den günstigsten Einfluss auf die wirthschaftliche Ent- 
wickelung Sr Gegend ausüben und zugleich auch den Bewoh- 
nern der von den beiden Stichbahnen bereits erschlossenen 
Gebiete weitere Verkehrserleichterungen bringen. 

An bedeutenderen Ortschaften 1 Verkehrsgebietes sind 
zu erwähnen: Bütow, Stadt (mit dem Rittergut Bütow zusam- 
men 5200 Einwohner, Dampfschneidemühle, Schneidemühle 
mit Lokomobile und Mahlmühle, Eisengiesserei und Maschinen- 
bauanstalt, Dampfwollspinnereien, Dampfmolkereien, Wasser- 
mühlen, Brauereien, Gerbereien, Dampfbrennerei); H gendorf, 
Gross- und Klein-Pomeiske (Mahlmühlen); Parchau (Mahl- und 
Schneidemühle); Sullenschin (Wassermühlen); Berent, Stadt 
(mit Schidlitz zusammen 4600 Einwohner, Brauerei, Sprit- 
fabrik, Essigfabrik, Tabakfabrik, Maschinenbauanstalt, Dampf- 


sägemühlen, Wassersägemühle, Gerberei, Färberei, Ziegelei] 

Windmühle); ferner Damsdorf (Ziegelei, Mahlmühle); Berns- 

dorf (Mahlmühle, Schneidemühle, Ziegelei); Gustkow (Mahl- 

mühle, Ziegelei); Golzau (Brennerei); Jamen (Mahlmühle ; Pod- 

jass und Mischischewitz (Wassermühle); Wensiorri, Klukowa- 
utta, Stendsitz und Skorschewo (Mahlmühle'. 

. Der Verkehr der neuen Bahn wird hauptsächlich be- 
stehen im Versand: in Getreide, Heu, Kartoffeln und anderen 
Hackfrüchten, Pferden und Fettvieh, Brettern, Holz, Mühlen- 
erzeugnissen, Spiritus, Bier, Essig, Tabak, Feldsteinen, Ziegeln, 


Dachsteinen, Drainröhren, Presstorf, Leder, Stärke und Wolle; 
im Empfang: in künstlichen Dungstoffen, Kalk, Saatgut, 
Getreide, Ackergeräthen, Zuchtvieh, Kraftfutter, Malzgut, 


Baumaterialien, Eisen, Kohlen und Bedarf für die Hauswirth- 
schaft. 


An fiskalischem Grundbesitz wird von der neuen Bahn 


die in den Kreisen Carthaus und Berent belegene Forst Buch- 
berg erschlossen werden. 

Das, ausschliesslich der auf 236000 .42 veranschlagten, 
den Interessenten zur Last fallenden Grunderwerbskosten auf 
die Herstellung der Bahn staatsseitig zu verwendende Anlage- 
kapital beträgt nach den angestellten Ermittelungen 5 720 000 
Mark = rund 134300 «& für 1 km einschliesslich der Kosten 
für Erweiterungen der Stationsanlagen auf den bereits im Be- 
triebe befindlichen Strecken Zollbrück-Bütow und Hohenstein- 
Berent im Betrag von 266 000 #4 

3. Jauer-Rohnstock. Die Eisenbahn von Jauer, 
an der Linie Königszelt-Liegnitz, nach der Station Rohnstock 
der durch Gesetz vom 19. April 1886 genehmigten Linie Strie- 
gau-Bolkenhain ist bestimmt, den oberhalb Jauer im Thale der 
wüthenden -Neisse belegenen, durch hervorragende Fruchtbar- 
keit und grossen Reichthum an guten Granitlagern ausgezeich-- 
neten Landstrich der Provinz Schlesien dem Eisenbahnverkehre 
unmittelbar zu erschliessen. 

Die Länge der Bahn beträgt rund 13,9 km, wovon etwa 
6,6 km im Kreise Jauer und etwa 7,3km im Kreise Bolkenhain 
des Regierungsbezirks Liegnitz belegen sind. Das Verkehrs- 
gebiet umfasst, abgesehen von der Stadt Jauer selbst und 

eren nächster Umgebung, etwa 100 qkm mit über 9000 Ein- 
wohnern. 

Die durchschnittlich als wohlhabend zu bezeichnende 
Bevölkerung betreibt hauptsächlich Landwirthschaft und Vieh- 
zucht, daneben auch Gemüse- und Obstbau mit besonders 
gutem Erfolge, namentlich in den ausgedehnten Ebenen des 
Neissethales, deren Boden durchweg sehr fruchtbar ist und in 
hoher Kultur steht. Neben der 
sonders noch die Ausbeutung guter Granitbrüche betrieben, 
deren 14 innerhalb des Verkehrsgebietes der Bahn vorhanden 
sind, welche etwa 45000 bis 50000 t Steine jährlich zur Aus- 
fuhr bringen. ; 

Durch die bessere Erschliessung des Neissethales wird 
nicht nur die Verwerthung der land- und forstwirthschaft- 
lichen Erzeugnisse erheblich erleichtert und gesteigert sowie 
eine Hebung der Kalkindustrie des Bolkenhainer Kreises her- 
beigeführt, sondern auch eine wesentliche Förderung dernoch 
sehr entwickelungsfähigen und nachhaltigen Granitbrüche 
sowie auch die Eröffnung neuer Brüche erzielt werden. 

Besondere Vortheile sind für die weitere Entwickelung 
der Stadt Jauer zu erwarten, welche mit ihren aus der ge- 
sammten weiteren Umgebung sowie seitens auswärtiger 


Grosshändler stark und regelmässig besuchten wöchentlichen 


Getreidemärkten gegenwärtig einer der bedeutendsten Han- 
delsplätze für die landwirthschaftlichen Erzeugnisse der Pro- 
vinz Schlesien und zugleich Handelsplatz für die Bewohner 
des Gebirges in den Kreisen Bolkenhain, Landeshut, Schönau 
und Hirschberg ist. 
An gewerblichen Anlagen, welche zum grössten Theile 
auf den Verkehr mit dem zu erschliessenden Hinterlande an- 
ewiesen sind, bestehen, abgesehen von den in der Nähe be- 
egenen grossen Zuckerfabriken, in Jauer selbst noch folgende: 
40 Wagenbauanstalten für Luxuswagen, darunter 5 grössere, 
3 Cigarrenfabriken, 2 Lederfabriken, 1 
1 Tuchfabrik, 4 Maschinenfabriken, ı Eisengiesserei, 1 Brauerei, 
1 Dampf- und 1 Wassermühle, 2 Dampfbrettschneidemühlen 
und 2 grössere Granitwerkstätten. 
wähnten 14 Steinbrüchen sind an gewerblichen Anlagen noch 
zahlreiche Wasser- und Windmühlen sowie? eine grössere 
Ziegelei mit Ringofenbetrieb vorhanden. 
Die (üter, welche der Bahn vornehmlich zum Versand 
zufallen werden, sind: Granitsteine, Ziegelsteine, Kalk und 
Kalksteine, Holz (bei Bolkenhain), Getreide, Mehl, Zuckerrüben, 
Raps, Gemüse und Obst, Stroh, Heu und Mastvieh; im Em- 
fang: Kartoffeln 
üngemittel, landwirthschaftliche 
Leder, Spiritus und Kolonialwaaren. 
Die Anlagekosten der Bahn sind, abzüglich der Grund- 
erwerbskosten, welche auf rund 108000 „4 anzunehmen sind, 
zu 1256 000 4 = 90400 % für 1 km veranschlagt. Nach Ab- 


Maschinen, Eisenwaaren, 


andwirthschaft wird be 


Holzwaarenfabrik, 


Ausser den bereits er- 


Rübenschnitzel und sonstige Futtermittel, 
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zug des von den Interessenten ausserden noch zu leistenden 
Baarzuschusses von 56 000 #4 werden die für die Anlage staats- 
seitig aufzubringenden Kosten noch 1200 000 „4 betragen. 

4. Die Linie Rippach -Poserna-Plagwitz- 
Lindenau/Markranstädt ist bestimmt: 

1. das Kohlengebiet der durch Gesetz vom 10. Mai 1890 ge- 
nehmigten und im Bau befindlichen Bahn Deuben-Corbetha 
mit Leipzig in nähere Verbindung zu bringen und dem- 
selben den Wettbewerb mit der Meuselwitzer Kohle in 
Leipzig und Umgegend zu ermöglichen, 

2. der Stadt Lützen, welche den Verkehr einer grösseren An- 
zahl wohlhabender Ortschaften vermittelt sowie den zahl- 
reichen um Schkeitbar gelegenen Geme'nden den lang- 
ersehnten Eisenbahnanschluss zu gewähren, 

3. den schon seit längerer Zeit bestehenden Plan einer un- 
mittelbaren Verbindung von Plagwitz und Lindenau, der 
beiden gewerbreichen Vororte von Leipzig, mit Markran- 
städt zu verwirklichen. 

Die Länge der Linie Rippach-Poserna-Plagwitz-Lindenau 
beträgt rund 23,3 km, wovon auf den Regierungsbezirk Merse- 
burg der Preussischen Provinz Sachsen etwa 19,7 km und auf 
das Königreich Sachsen etwa 10,6 km entfalllen; erstere ver- 
theilen sich auf den Kreis Weissenfels mit etwa 0,7 km und 
den Kreis Merseburg mit rund 12,0 km. Der im Königreich 
Sachsen belegene Theil gehört ganz zur Kreis- und Amts- 
hauptmannschaft Leipzig. Die Abzweigung nach Markranstädt 
hat eine Länge von 3,5 km, welche ausschliesslich in dem 
ebenbezeichneten Gebietstheile des Königreichs Sachsen be- 
legen ist. 

Die geplante Bahn, welche bei Rippach-Poserna von der 
Linie Deuben - Corbetha abzweigt und über Lützen einerseits 
nach Plagwitz-Lindenau an der Bahn Leipzig - Zeitz, anderer- 
seits nach Markranstädt an der Bahn Leipzig-Corbetha führt, 
durchschneidet ein Verkehrsgebiet von etwa 186 qkm mit rund 
373000 Einwohnern, wovon auf Preussen etwa 96 qkm mit 
rund 10000 Einwohnern, auf Sachsen etwa 90 qkm mit rund 
363 000 Einwohnern entfallen. 

Der Boden der berührten Gegend ist überaus fruchtbar, 
96 $ der gesammten Fläche besteht aus Ackerboden, der übrige 
Theil aus Wiesen- und Gartenland. Ausser Halmfrüchten, 
namentlich Weizen und Roggen, werden Zuckerrüben in 
grossem Umfange angebaut. Durch Bohrversuche ist festge- 
stellt, dass sich unter dem ganzen, von der Bahnlinie berührten 
Gebiet bis nach Leipzig hin ein Kohlenlager von etwa 4 m 
Mächtigkeit erstreckt. Die bereits im Betriebe stehende Grube 
Mansfeld bei Albertsdorf versendet z. Zt. jährlich etwa 82 bis 
83000 t Kohle. Die Zuckerfabriken in Lützen und Markran- 
städt, in welchen während der Campagne etwa 350 bezw. 
400 Arbeiter beschäftigt werden, sind auf einen jährlichen Ver- 
brauch von je 50000 t Zuckerrüben eingerichtet. Es ist anzu- 
nehmen, dass nach Fertigstellung der Bahn grössere Mengen 
von Rüben, Rübenschnitzeln, Kohlen, Kalksteinen, Zucker usw. 
dem Eisenbahnverkehre zufallen werden; insbesondere wird 
die Kohle zum grössten Theile aus den Braunkohlengruben der 
Linie Deuben - Corbetha und aus der Grube Mansfeld mittelst 
der neuen Eisenbahn bezogen werden. : 

Von wichtigeren Orten des Verkehrsgebietes sind zu 
nennen: Lützen (Stadt mit 3600 Einwohnern), Markranstädt 
Eaback mit 5000 Einwohnern). vor allem aber Leipzig. Von 

er Stadt Leipzig und ihrem ausgedehnten Industriegebiet 

kommt insbesondere der mittlere und westliche Theil mit etwa 
300000 Einwohnern für die neue Bahn in Betracht. Die nach 
Plagwitz - Lindenau geplante Linie wird hauptsächlich dem 
Verkehr der Orte Leutzsch, Lindenau, Plagwitz, Schleussig, 
Klein- und Grosszschocher (mit zusammen 50000 Einwohnern) 
dienen; schon jetzt sind daselbst 83 Anschlussgeleise an ge- 
werbliche Anstalten vorhanden. Durch die Linie nach Mark- 
ranstädt wird die Betheiligung der Preussischen Staatsbahnen 
an dem bedeutenden Gewerbe-, Landwirthschafts- und Handels- 
betriebe, sowie an dem regen Personenverkehr der Ortschaften 
Markranstädt, des Zschampertthales, der Luppeniederung, so- 
wie der Orte Möckern, Gohlis und Eutritzsch (mit zusammen 
40000 Einwohnern) gesichert. 

An Massengütern werden hauptsächlich Kohlen, Ziegel- 
steine, Getreide, Zuckerrüben, Zucker neben den Fabrikaten 
der gewerblichen Anlagen zum Versand kommen, während der 
Emptang hauptsächlich aus Dünge- und Futtermitteln, Bau- 
und Pflastersteinen, Gruben- und Bauhölzern usw. bestehen 
wird; zwischen Lützen und Leipzig wird sich voraussichtlich 
ein bedeutender Viehverkehr entwickeln. 

Die geplante Bahn wird hiernach voraussichtlich nicht 
nur von vornherein einen starken Verkehr haben und gute Er- 
träge liefern, sondern auch auf die wirthschaftliche Entwicke- 
lung der südwestlich von Leipzig gelegenen Preussischen 
Landestheile insofern einen günstigen Einfluss üben, als sie 
denselben für ihre Erzeugnisse den wichtigen Absatz in der 
Grossstadt Leipzig und ihrer industriellen Umgebung erleich- 
tern und ermöglichen wird. 


| Rotterdam usw. (gültig vom 1. Juni d. J. ab), Basel-Biel, Biel 
l 


Die Baukosten, ausschliesslich der den Interessenten im 
Preussischen Gebiete zur Last fallenden Grunderwerbskosten 
(etwa 224 000 4), aber einschliesslich der Grunderwerbskosten 
im Sächsischen Gebiete sind auf 2850000 4 = rund 106 300 4. 
für 1 km veranschlagt. 

Ueber die Bedingungen des Baues und Betriebes der 
Bahnlinien im Sächsischen Staatsgebiet ist am 18. November 
1892 zwischen Preussen und Sachsen ein Staatsvertrag abge- 
schlossen worden, welcher den Denkschriften beigefügt ist. 

(Schluss folgt.) 


Zusammenstellbare Fahrscheinhefte. 


Das vom 1. d. Mts. ab gültige neue Fahrscheinverzeichniss 
für zusammenstellbare Fahrscheinhefte entspricht in seiner 
Einrichtung wesentlich dem vorjährigen, ist aber um 2 Druck- 
bogen stärker als dieses und kostet nach wie vor 70 8 ohne 
Karte, 85 3 mit Karte. Der bisher gemachte Unterschied 
zwischen Auslands- und Verbindungsstrecken ist fallen ge- 
lassen worden und sind dieselben in einer „Uebersicht der 
Verbindungsstrecken“ in alphabetischer Reihenfolge der 
Strecken vereinigt aufgeführt. Die Entfernungen zwischen den 
Anfangs- und Endstationen dieser Verbindungen sind durch- 
weg nach der Luftlinie gerechnet, während dies in dem vor- 
jährigen Verzeichniss nur bei den sogen. „Verbindungsstrecken“ 
geschehen war, wogegen für die sogen. „Auslandsstrecken“ als 
Entfernung die zwischen den Anfangs- und Endpunkten vor- 
handene kürzeste Schienenverbindung eingestellt war. Diese 
Aenderung fällt unter Umständen für das Publikum ins Ge- 
wicht, weil die Kilometerzahl der Verbindungsstrecken nicht 
grösser sein darf als die Hälfte der auf bezahlte Fahrschein- 
strecken entfallenden Gesammtkilometer. Beispielsweise konnte 
man bisher ein Fahrscheinheft Posen-Insterburg über Thorn- 
Eydtkuhnen, Thorn-Posen, d. h. mit Verlassen des Vereins- 
reisegebiets in Eydtkuhnen und Wiederbetreten des Vereins- 
gebietes in Thorn, nicht erhalten; jetzt ist es möglich. Das 
Vereinsreisegebiet umfasst wie bisher die überwiegende Mehr- 
zahl der Eisenbahnen in Deutschland, Oesterreich-Ungarn, 
Rumänien, der Schweiz, Belgien, den Niederlanden, Dänemark, 
Schweden und Norwegen sowie eine Anzahl Dampferstrecken 
auf Flüssen und Seen, in der Ost- und Nordsee. Neu einge- 
treten sind die Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn mit der 
Strecke Deutsch-Eylau-Marienburg, die Dampfschifffahrt auf 
den Masurischen Seen in Ostpreussen, die Bosnisch-Herzegowi- 
nischen Staatsbahnen, die Brienz-Rothhornbahn (Berner Öber- 
land), die Dampfschifffahrt auf dem Lago Maggiore mit der 
Strecke Locarno-Luino, die Dampfschifffahrt und Eisenbahnen 
für den Luganer See, die Monte Generosobahn, die Thunersee- 
Bahn, die Dampfschifffahrten Fryksta-Sunne-Torsby in Schwe- 
den, Ulefos-Dalen in Norwegen und Bergen-Trondhjem nebst 
einigen Seitenlinien im Fjorde an der Westküste von Norwegen. 
Von neuaufgenommenen Strecken bereits betheiligter Eisen- 
bahnen seien erwähnt: Kleinen-Wismar-Rostock in Mecklen- 
burg und eine Anzahl Nebenbahnen im Königreich Sachsen, 
darunter Glauchau-Grossbothen-Wurzen, zwei in Württemberg, 
darunter Schiltach-Schramberg und Aschaffenburg-Amorbach 
in Bayern, ferner Oppurg-Orlamünde der Saalbahn, die Zahn- 
rodb&lm auf den Schafberg (Salzkammergut). Auch eine An- 
zahl Preussischer Staatsbahnstrecken ist neu einbezogen. 
Unter den neuen Kuponstationen mögen hier hervorgehoben 
werden die Badeorte Nauheim, Oeynhausen und Pyrmont 
ferner Wismar, und unter den neuen Fahrscheinen: Berlin- 
Thorn, Bremen - Düsseldorf, Dresden - Hof, Hagen - Hamburg, 
Stralsund-Swinewünde, Hamburg und Harburg-Amrum und 
Wyk (Föhr), Karolinensiel-Spiekeroog und Wangeroog, Dornum 
und Jever-Langeoog, Rübeland-Brocken, Hoek van Holland- 


und Bern-Lausanne, Flüelen-Bellinzona, Salzbergen-Haag und 
Leiden, Basel. Aenderungen in den Fahrpreisen sind auf 
Deutschen, Holländischen, Belgischen, Schweizerischen und 
Schwedisch-Norwegischen Strecken verhältnissmässig wenige 
eingetreten und bestehen theils in Ermässigungen, theils in 
Erhöhungen, beide meist geringer Art. Auf den Oesterreichi- 
schen Strecken dagegen sind fast durchweg erhöht die Fahr- 
preise für die Linien der Böhmischen Nordbahn und der: 
Oesterreichischen Staatsbahnen, bei letzteren vorwiegend für 
die I. und II. Klasse, während die Böhmischen Kommerzial- 
bahnen, die Buscht&hrader und Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
auf ihren Linien fast durchweg Ermässigungen bringen, ebenso 
die Ungarischen Staatseisenbahnen und zwar diese vorwiegend 
für die III. Klasse. . Auf den Dänischen Eisenbahnen endlich 
sind erwähnenswerthe Ermässigungen in den Fahrpreisen der 
Strecken Gjedser-Kopenhagen-Helsingör und Vamdrup-Frede- 
ricia-Frederikshavn bezw. Kopenhagen eingetreten. Mit dem 
neuen Verzeichniss werden gleichzeitig neue Bestellschein- 
muster und neue Umschläge eingeführt. Auf der Vorderseite 
dieser ist der Vordruck für die Unterschrift des Inhabers in 
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der linken (statt bisher in der rechten Ecke) angebracht. Die 
Bedingungen sind der Uebersicht der Verbindungsstrecken 
vorgedruckt. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die Strecken Varel-Bramloge (7,63 km\ und Varel-Varelerhafen 
(1,60 km), von denen die erstbezeichnete Strecke am 1. d. Mts. 
für den Gesammtverkehr (ausschl. des Verkehrs mit Fahr- 
zeugen und Vieh in Wagenladungen) und die zweite Strecke 
am 15. d. Mts. für den Güterverkehr in Wagenladungen seitens 
der Grossherzoglich ÖOldenburgischen Eisenbahndirektion in 
Betrieb genommen worden ist bezw. genommen werden soll, 
sind — nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung 
des Vereins — vom Tage der Betriebseröffnung ab als Ver- 
einsbahnstrecken zu betrachten. 


Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern. Seitens der 
eschäftsführenden Verwaltung des Vereins ist der Vereins- 
(ilometerzeiger Nr. 4 sowie der III. Nachtrag zur „Sammlung 
von Vereins-Kilometerzeigern“ ausgegeben und an die Vereins- 
verwaltungen vertheilt worden. Durch den neuen Kilometer- 
zeiger wird der im Februar 1890 ausgegebene Kilometerzeiger 
Nr. A nebst Nachträgen aufgehoben. 


Sammlung von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen. 
Das neue Verzeichniss Nr. 41 sowie der I. Nachtrag zu dem 
Verzeichniss Nr. 63 sind an die Vereinsverwaltungen vertheilt 
worden. Durch das neue Verzeichniss Nr. 41 wird das im 
Juni 1891 ausgegebene Verzeichniss Nr. 41 aufgehoben. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 1179 vom 25. v. Mts. an sämmtliche  Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 28. v. Mts.). 

Nr. 1195 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 
treffend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem 
Streitfalle (abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 1196. vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 
treffend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem 
Streitfalle (abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 1229 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Fischereiverbot in Frankreich (abgesandt 
an die dem Deutschen Verkehrsverbande nicht angehörenden 
Vereinsverwaltungen am 2. d. Mts.). 

Nr. 1236 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Ueberweisung von Anträgen der Königlichen 


Eisenbahndirektion zu Erfurt auf Ergänzung des Ueberein- 


kommens zum Vereins-Betriebsreglement und des Verschlep- 
Be an den Ausschuss für Angelegenheiten 
des Güterverkehrs zur Vorbereitung für die Beschlussnahme 
der Vereinsversammlung (abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 1318° vom 2. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 6. d. Mts.). 

Nr. 1329 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Betriebsleitung der Warschau-Wiener 
Eisenbahn (abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 1344 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 1347 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 5. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Vorarbeiten. 

Der Grossherzoglichen Generaldirektion der Mecklenbur- 
gischen Friedrich Franz-Eisenbahn zu Schwerin ist die Erlaub- 
niss zur Anfertigung der allgemeinen Vorarbeiten für eine 
Eisenbahn von Rostock über Sülze nach Triebsees be- 
züglich des Preussischen Staatsgebietes ertheilt worden. 


Eröfinungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

. Direktionsbezirk Altona. Am 1. d. Mts. ist der 

zwischen Neumünster und Nortorf N Haltepunkt Aspe 

für den Personenverkehr (ohne Gepäckabfertigung) und die 


bisher nur zur Abfertigung von Gütern in Wagenladungen be- 
fugte Haltestelle Falkenhagen (Prignitz) auch für den 
Eil- und Fracht-Stückgutverkehr eröffnet worden. & 


Direktionsbezirk Breslau. Die bisher Inur für 
den Wagenladungsverkehr eingerichtete Haltestelle Ozias- 
nau ist am 1. d. Mts. auch für den Eil- und Stückgutverkehr 
eröffnet worden. 


Direktionsbezirk Hannover. Die an der Bahn- 
strecke Hannover-Visselhövede zwischen den Stationen Herren- 
hausen und Langenhagen gelegene Haltestelle Vinnhorst, 
welche bisher nur für den Brent Gepäck-, Eil- und Fracht- 

utverkehr eingerichtet war, ist seit dem 1. d. Mts. auch für 
ie Annahme und Beförderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren eröffnet worden. 


Sächsische Staatseisenbahnen. Am5. d.Mts. 
ist die an der Pressnitzthalbahn (Wolkenstein-Jöhstadt) gele- 
Rn Station Jöhstadt Ladestelle für den allgemeinen 

üterverkehr eröffnet worden. ’ 


Lokalbahn-Aktiengesellschaftin München. 
Am 1.d. Mts. ist auf der Isarthalbahn (München - Wolfrats- 
hausen) die Haltestelle Prinz Ludwigshöhe für den Per- 
sonen-, Gepäck- und Güterverkehr eröffnet worden. 


Rückfahrkarten. 


Der Württembergische Ministerpräsident Freiherr von 
Mittnacht machte in der Abgeordnetenkammer die Mittheilung, 
Württemberg habe kürzlich in einer Berathung der ständigen 
Tarifkommission der Deutschen Eisenbahnverwaltungen in 
Frankfurt den Antrag gestellt, die zehntägige Gültigkeits- 
dauer der Rückfahrkarten — den Naheverkehr ausgenommen 
— für das ganze Deutsche Reich anzunehmen und sie in die 
Zusatzbestimmungen zur Betriebsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands aufzunehmen. Dieser Antrag habe in der ersten 
Lesung die meisten Stimmen erhalten. Es sei also Aussicht 
vorhanden, dass in nicht ferner Zeit die zehntägige Gültigkeits- 
dauer allgemein auf den Deutschen Eisenbahnen bestehen 
werde. Der Ministerpräsident bestätigte übrigens, dass es sich 
bei den neuerlichen Ben nicht um die allgemeine Ver- 
billigung und Vereinheitlichung der Personentarife auf den 
Eisenbahnen Deutschlands, sondern nur um Ausgleichungen 
von minderer Wichtigkeit gehandelt hat. 


Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. 


In der am !6. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde der Abschluss, sowie die Gewinn- und Verlustrechnung 
für 1892 einstimmig genehmigt, dem Aufsichtsrath und Vor- 
stand Entlastung ertheilt und die Dividende auf 2% fest- 
gesetzt. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn, 


Nach dem Geschäftsbericht für 1892 wurden 570725 Per- 
sonen und 1409 711 t Güter betördert. Die Gesammteinnahme 
betrug 2350304 «4 Im einzelnen gestaltet sich die Betriebs- 
rechnung wie folgt: Einnahmen: Uebertrag aus dem Vorjahre 
31133 „u (1891 13156 .4), aus dem Personen- und Gepäckver- 
kehr 259915 (250642) .4, aus dem Güterverkehr 1454346. 
(1520284) ‚44, für Ueberlassung von Bahnanlagen und für 
Leistungen zu Gunsten Dritter 70100 (59 197) 4, für. Ueber- 
lassung von Betriebsmitteln 444532 (442210) „4, Erträge aus 
Veräusserungen 752 (654) „4, aus sonstigen Quellen 120 656 
(170092) A, zusammen 92381437 (2451237) „4 Die Betriebs- 
en erforderten zusammen 949657 (988952) „4; hier- 
nach ergibt sich ein Ueberschuss von 1431780 (1462285) #4 
Davon fliessen in den Erneuerungsfonds I 221597 (216 120) #4, 
in den Erneuerungsfonds II 30000 (60000) .#, in den Reserve- 
fonds I 23522 (23 233) .4; mithin verbleibt ein Ueberschuss von 
1156661 (1162932) .%4, welcher wie folgt verwendet wird: Zur 
Einlage in den Reservefonds II 56226 (57 238) .%, zur Zahlung 
der Eisenbahnsteuer 29210 (29290) 44, zur Zahlung einer Divi- 
dende von 4,5% auf die Prioritäts-Stammaktien 270 000 4 (wie 
im Vorjahre), zur Zahlung einer Dividende von 4,25% auf die 
Stammaktien 765000 .4 (wie im Vorjahre), zur Zahlung persön- 
licher Gewinnantheile an den Aufsichtsrath 10350 .« wie im 
Vorjahre) und zum a auf neue Rechnung v5 824 (31133) . 

Der Erneuerungsfonds I weist einen Bestand von 1 199 037 
Gr 64.735) 4 auf. Im Laufe des Jahres 1892 wurden aus diesem 
“onds im ganzen 271261 .44 bestritten. Der Erneuerungs- 
fonds II schliesst ab mit 128501 .“, derselbe hat sich mithin 

egen den vorjährigen Bestand vermehrt um 16285 .“ Der 
estand des Reservefonds I stellt sich durch die satzungsge- 
mässe Rücklage für 1892 im Betrage von 23522 „4 auf 216223 
Mark. Der Reservefonds II (Bilanz - Reservefonds) ist gegen 


den vorjährigen Bestand von 466930 44 auf 524169 „4 ange- 
wachsen. 
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Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht wurden im Jahre 1892 
297 124 Personen (gegen 295696 Personen im Vorjahre) und 
355 636 (334 826) t Güter befördert. Die Betriebseinnahmen be- 
trugen 902886 (860167) .«& und die Betriebsausgaben 496 213 
478256) „#4, mithin ergibt sich ein Ueberschuss von 406 673 
381911) #, welcher wie folgt verwendet werden soll: Aus- 
Stattung des Reservefonds 39890 (1524) „4, desgl. des Er- 
neuerungsfonds 10000 (38132) “4, Eisenbahnsteuer 3992 
Be , zu sonstigen Zwecken 1800 4, Verzinsung und 
ilgung der Prioritätsanleihen 171 177 (173363) .#, persönliche 
Gewinnantheile 4883 (5786) #, 5 (4,5) $ Dividende 170000 
(153 000) 4 und Vortrag auf die nächstjährige Rechnung 4931 
(6798) 
et Schlusse des Berichtsjahres betrug der Bestand des 
Bilanz-Reservefonds 55725 (46225) X, des Reservefonds A 
60 758 „4 (wie im Vorjahre), des Reservefonds B 8871 (7 126) # 
und des Erneuerungsfonds B 31 911 (25800) 4 


Königsberg-Cranzer Eisenbahn. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversamm- 
lung die Vertheilung einer Dividende von 5,9% für das Be- 
triebsjahr 1892/93 gegen 5,4 $ im Vorjahre in Vorschlag zu 
bringen. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


In der am 4. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde der Abschluss genehmigt und die Dividende für die 
Prioritäts-Stammaktien auf 5 % und für die Stammaktien auf 
0,5 % festgesetzt. 


Zur weiteren Verwendung der bisherigen Frachtbrief- 
Formulare. 


Von der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin wird 
mitgetheilt, dass vom 1. Juli d. J. ab nur noch die durch die 
neue Verkehrsordnung vorgeschriebenen Frachtbriefe ange- 
nommen werden. 


Auslegung von Büchern in Zügen auf Preussischen Staats- 
bahnstrecken. 


Die Königliche Eisenbahndirektion Frankfurt a/M. hat, 
wie von den betheiligten Firmen mitgetheilt wird, mit dem 
Universal-Reisebüreau J. Schottenfels & Co. in Frankfurt a/M. 
einen Vertrag zur Lieferung von Büchern Aa ruleien die 
in Gemeinschaft mit der Ännoncenexpedition Haasenstein und 
Vogler, Aktiengesellschaft, mit Anfang Juli d. J. zur Ausgabe 
gelangen sollen. Die Bücher sollen auf den grösseren Strecken 
der Preussischen Staatsbahnen in deren Wagen I. und II. Klasse 
im lokalen Schnellzugsverkehr sowohl als auch im inter- 
nationalen zur Unterhaltung der Reisenden aufgelegt werden 
und nebst ausführlichen Beschreibungen der auf den befah- 
renen Strecken liegenden Hauptorte und deren Umgegend, 
Droschken und andere Tarife, amtliche Bestimmungen usw. 
enthalten. Auch Anzeigen werden in die Bücher aufgenommen 
werden. 


Osthavelländische Kreisbahnen. 


zember 1892, 28. März d. J. und 15. April d. J. ist unter Be 

Firma in Nauen eine Aktiengesellschaft errichtet zum Bau 

und Betrieb einer Eisenbahn von Nauen nach Ketzin, sowie 

deren späterer Fortsetzung und etwaiger Seitenlinien. Das 

Grundkapital beträgt 700000 .« Inhaberaktien von je 1000 4 

an der Gesellschaft ist der Geometer Bass zu 
auen. 


Die Ostdeutsche Kleinbahn-Aktiengesellschaft, 


deren Begründung wir s. Zt. mittheilten, ist jetzt in das 
Handelsregister eingetragen worden. Das Grundkapital be- 
trägt 4 Millionen Mark und ist in 4000 auf den Inhaber lau- 
BET: Aktien & 1090 .« zerlegt. 


Hallesche Strassenbahn. 


Im Jahre 1892 betrug die Gesammteinnahme 209900 4, 
die Gesammtausgabe 176143 .4; mithin ergibt sich ein Rein- 
gewinn von 33766, .#4, welcher wie folgt verwendet werden 
soll: 4,5 2 Dividende 30375 .4, Ausstattung des Reservetonds 
1680 „u. und persönliche Gewinnantheile 1650 .#4, während der 
Rest auf neue Rechnung vorgetragen wird. 


Elektrische Strassenbahn Pankow-Gesundbrunnen. 


Der Gemeindevorstand von Pankow ist bei dem Magistrat 

von Berlin vorstellig geworden, die Verlängerung der ge- 

lanten elektrischen Strassenbahn von Pankow über dessen 

Bebiet binaus- in die Prinzenallee bis zur Badstrasse geneh- 

migen zu&wollen. Ohne diese a will die Firma 

‚Siemens & Halske den Bau und Betrieb der Bahn nicht über- 
nehmen. 


Internationale Schlafwagen-Gesellschaft. 

Nach dem Betriebsberichte für 1892 hat die mit 25 Mil- 
lionen Francs Kapital arbeitende Gesellschaft eine Rohein- 
nahme von 2585300 Fres. und einen Reingewinn von?‘ 813 743 
Francs erzielt. Die Aktionäre erhalten nach der „V. Ztg.“ 80 2 
dieser Reineinnahme, also 650 995 Fres., so dass eine Dividende 
von 5% = 25 Fres. vertheilt wird gegen 32,50 Fres. im Vor- 
jahre. Die Ausgaben sind infolge der Choleraepidemie um 
276017 Fres. gestiegen. 


Aus der Schweiz. 


Eisenbahnhaftpflicht. 


1 Nicht uninteressant mag folgender Fall sein. Es handelt 
sich um: 1. Einrede des Selbstverschuldens wegen zeitweisen 
Nachlassens der Aufmerksamkeit bei einem Bahnangestellten. 
2. Berücksichtigung des Kilometergeldes bei Bemessung der 
Entschädigung. 1. Ein Bahnangestellter war von dem Brems- 
häuschen eines Güterwagens heruntergefallen und dabei ver- 
unglückt. Entgegen der Behauptung der beklagten Gesell- 
schaft, dass ein Herunterfallen von einem solchen Brems- 
häuschen ohne schuldhafte Unaufmerksamkeit nicht möglich 
sei, wurde die Klage des Verunglückten gutgeheissen und 
zwar aus folgenden Gründen: Die Vorinstanz stellte fest, dass 
zwar bei fortwährender gespannter Aufmerksamkeit ein Aus- 
gleiten kaum stattfinden würde, dass aber ein augenblickliches 
Nachlassen dieser gespannten Aufmerksamkeit dasselbe leicht 
möglich machen könne. Es sei ein blosses momentanes Nach- 
lassen in andauernd angespannter Aufmerksamkeit dem Be- 
treffenden unmöglich zum Verschulden anzurechnen, indem es 
in der menschlichen Natur liege, dass bei andauernder und 
zumal bei gleichförmiger und gewohnter Beschäftigung ein 
Arbeiter nicht immerfort ohne Unterbrechung in gespannter 
Aufmerksamkeit verharren kann. Es tritt vielmehr infolge 
andauernder und gleichmässiger Thätigkeit bei jedermann, 
selbst bei erfahrenen und vorsichtigen Arbeitern, unvermeid- 
lich ein zeitweises Nachlassen der Aufmerksamkeit ein, welches 
aber, seiner in psychologischen Gesetzen begründeten Unver- 
meidlichkeit wegen, nicht zum Verschulden angerechnet werden 
kann. Ein Verschulden des Klägers ist also nicht dargethan, 
denn etwas anderes, als dass der Kläger ohne zeitweiliges 
Nachlassen seiner gespannten Aufmerksamkeit nicht wohl von 
seinem Bremssitze heruntergefallen sein könne, ist nicht er- 
wiesen. 2. Die Kilometergelder sind allerdings zunächst als 
Vergütung für die Mehrauslagen, welche dem Personal der 
Bahn infolge der dienstlichen Reisen erwachsen, zu betrachten; 
allein wenn sie derart bemessen sind, dass sie Ersparnisse er- 
möglichen, erscheinen sie als Gehaltszuschüsse, welche im 
Verhältniss der Inanspruchnahme durch dienstliche Fahrten 
gewährt werden. Ms 


Jura-Simplonbahn. 
Die Jura-Simplonbahn beabsichtigt ihre sämmtlichen 
4 2 Obligationen in 3,5 2 Titel umzuwandeln, was eine Zins- 
ersparniss von 500000 Fres. ergäbe. Doch wird es als zweifel- 


| haft betrachtet, ob eine solche Operation ohne Garantie de« 
Durch Gesellschaftsvertrag vom 17. August 1892, 2. De- 


Bundes möglich wäre. 

Die nämliche Bahn liess kürzlich ihr ganzes Netz und 
die Organisation des Betriebes durch einen Französische:: 
Ingenieur begutachten, um die Mittel zu erkennen wie wesent- 
liche Ersparnisse gemacht werden könnten. Der genannte 
Experte schlägt Reduktion der Zahl der Züge und des Per- 
sonals vor. In diesen beiden Punkten wird aber kaum mehr 
wesentliches gewonnen werden können, indem die Gesellschaft: 
z. B. in ersterem schon bedeutende Reduktionen gemacht hat, 
und zwar so, dass z. B. von grösseren Ortschaften und ganzen 
Gegenden Beschwerdeeingaben an die zuständige Behörde ein- 
gesandt wurden. 


Gotthardbahn. 


Infolge der Pilgerzüge nach Rom erhält die Gotthard- 
bahn eine bedeutend erhöhte Frequenz, sodass kürzlich inner- 
halb 8 Tagen 6 Extrazüge erforderlich waren. 


Thunerseebahn. 

Die Ende April d. J. stattgefundene Aktionärversamm- 
lung genehmigte den Bau- und Geschäftsbericht für 1892. Die 
Aufnahme eines Anlehens zweiten Ranges im Betrage von 
700000 Fres. wurde beschlossen. Ferner wurde der Anschluss- 
vertrag mit der Bödelibahn BL ohnlg Die Transportver- 
hältnisse sind durch Verträge mit der Centralbahn, der Dampf- 
schifffahrtsgesellschaft des FB etzer und Thuner Sees geregelt. 
Von Bern nach Interlaken werden in allen Personenzügen 


‚direkte Wagen sein. Die Betriebseröffnung soll am 1. Juni d.J. 


stattfinden. Zu gleicher Zeit wird die ebenfalls unter der 
a der unerseebahn stehende Schynige-Plattebahn 
erölinet. 


Bahnhof Romanshorn. 


Der Verkehr im Bahnhof und Hafen Romanshorn nimmt 
in letzter Zeit ganz erheblich zu infolge des Zollkrieges mit 
Frankreich. Es soll namentlich der Postpacketverkehr sehr 
gestiegen sein. Den Eaeıe Bahnhof passirten kürzlich zahl- 
reiche Extrazüge, indem 1600 Französische Güterwagen nach 
Frankreich zurückkehrten, welche vor 2 Jahren von den Un- 
garischen Bahnen leihweise bezogen wurden. 


Eidgenössische Transport-Versicherungsanstalt. 


Die Generalversammlung dieser Anstalt genehmigte den 
Jahresbericht und den Rechnungsabschluss, der einen Rein- 
gewinn von 179006 Fres. zeigte. Es wurde eine Dividende von 
10 2 beschlossen und 50000 Fres. dem Reservefonds zuge- 
wiesen. Die Garantien der Gesellschaft betragen nun zu- 
sammen 6645000 Fres. 


Bergbahnen. 

Anfangs Mai werden sämmtliche Schweizerischen Berg- 
bahnen wieder im Betriebe sein. Es waren theilweise, um 
dies zu erreichen, ganz riesige Räumungsarbeiten erforder- 
lich. So waren an der Zahnradbahn Glion-Rocher de Naye 
anfangs Mai zu beiden Seiten der Bahn in deren oberen 
Lagen noch 4 bis 6 m hohe Schneemauern aus steinhart kom- 
primirtem Schnee zu sehen. Als vor 2 bis 3 Wochen dort die 
Räumungsarbeiten begannen, fand man anfangs die Station 
Saman nicht mehr. An einer, von dem in deren Nähe liegenden 
Wasserreservoir herrührenden, Erhöhung erkannte man unge- 
fähr die Stelle, wo die Station, welche schon als zerstört an- 
genommen war, liegen musste. Nachdem man den Schnee 
1,80 m tief weggeschaufelt hatte, traf man auf das Dach der 
Station, welche ganz unversehrt war. 


Aus Frankreich. 


Die Orl&eansbahn in 189. 


Die Betriebseinnahmen beliefen sich 1892 auf 168 646 700 
Frances (+ 1366838 Fres. gegenüber 1891), die Betriebsaus- 
gaben auf 85799052 (+ 24833976) Fres. und demnach der Be- 
triebsüberschuss auf 82847648 (— 1067138) Fres. Die Neu- 
baulinien ergaben ausserdem eine Einnahme von 7365 549 Fres., 
eine Ausgabe von 6478945 Fres. und einen Ueberschuss von 
886 604 (— 74322) Fres. Für die Berechnung der Zinsengewähr 
kommen folgende Summen in Betracht: Verzinsung und Til- 
gung der Anleihen = 64896525 Fres., Verzinsung und Tilgung 

er Antheilscheine 6639080 Fres. und Gewinn der Antheil- 
scheine 24 600 000 Fres., so dass sich das Gesammterforderniss 
auf 99135605 Fres. stellt; zur Deckung ist vorhanden der Be- 
triebsüberschuss mit 82847648 Fres. sowie der Ueberschuss 
der Neubaulinien und das Guthaben der Gesellschaft für die 
mit dem Staate ausgetauschten Linien mit 3210042 Frcs., also 
im ganzen 86057690 Fres. Die Zinsengewähr des Staates 
musste also mit 13077915 Fres. gegen 8952822 Fres. in 1891 
in Anspruch genommen werden. Ausser den durch den Ver- 
was von 1883 den Antheilscheinen zugesicherten Beträgen 
stehen für diese ‚noch 1500000 Fres. Eee, aus dem Grund- 
besitz, also im ganzen 35739080 Fres. zur Verfügung; davon 
gehen für die Tilgung 1685000 Fres. ab, während der Rest 
mit 58,50 Fres. an die Antheilscheine und mit 48,50 Fres. an 
die Genussscheine als Zins und Gewinn vertheilt wird. Die 
am 928. März d. J. abgehaltene Hauptversammlung hat den 
Geschäftsbericht sowie die beiden a mit dem Staat 
wegen Aenderung der Theilbetriebsrechnung sowie wegen 
Konzessionirung von 884 km neuer Linien genehmigt. Da 


Beschaffung der Mittel für Verbesserungs- und Neubauten ' 


wurden 111772 Schuldverschreibungen zum Preise von 453,72 
Francs gegen 440,35 Fres. im Vorjahre begeben und brachten 
51115368 Fres. 


Die Departements-Eisenbahngesellschaft in 189. 


Die Gesellschaft hatte in 1892 an Betriebsgewinn und 
Zinsengewähr des Staates eine Einnahme von 2510 237,70 Frcs., 
an Zinsen und Kursgewinn eine solche von 586 938,84 Fres,., 
an verschiedenen Einnahmen 135284,84 Fres. und an Ueber- 
trag aus dem Vorjahre 124309,05 Frcs., also eine Gesammt- 
einnahme von 3356770,43 Fres. Die Verzinsung der Schuld- 
verschreibungen und die sonstigen Lasten erfordern 1 860 463,90 
Frances; von dem Rest in Höhe von 1496 306,53 Fres. werden 
218599,87 Fres. den verschiedenen Rücklagen zugeführt und 
128095,08 Fres. auf neue Rechnung übertragen, während an 
die Antheilscheine ein Gewinn von 17,50 Frcs. vertheilt wird. 
Die am 18. März d. J. abgehaltene Hauptversammlung hat den 
Geschäftsbericht einstimmig genehmigt. 
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Die gemeinschaftlichen Verwaltungseinrichtungen der 
Eisenbahnen. 

Während die Französischen Eisenbahnen bezüglich aller 
Fragen, die den äusseren Dienst und die finanzielle Geschäfts- 
führung betreffen, die vom Gesetz vorgesehene unbedingte 
Unabhängigkeit von einander behalten ‚haben, hat sich — wie 
wir einem Aufsatze von „La voie ferr&e‘ entnehmen — bezüg- 
lich der allgemeinen Verwaltungseinrichtungen im Laufe der 
Jahre eine einzige Direktion für das ganze Französische Eisen- 
bahnnetz herausgebildet. 

Die erste dieser Einrichtungen ist die Genossenschaft 
der beiden Gürtelbahnen (Syndicat des deux Ceintures), die 
sich aus Mitgliedern der grossen und kleinen Gürtelbahnen 
gebildet hat und aus 13 Verwaltungsrathsmitgliedern der Nord-, 
Öst-, West-, Orl&ans- und Mittelmeerbahn, sowie einem Schrift- 
führer besteht und in welcher der Nordbahn - Präsident den 
Vorsit2 führt. Alle Mittheilungen des Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten, welche die 5 vereinigten Gesellschaften 
betreffen, gehen an die Genossenschaft, die jeden Dienstag 
am Sitze der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn (Saint Lazarestrasse) 
zusammentritt. Die Genossenschaft führt alle Verhandlungen 
mit der Aufsichtsbehörde und es findet keine Neuordnung oder 
Aenderung statt, ohne dass die Genossenschaft ihr Gutachten 
abgegeben hätte. 

Unter der Genossenschaft steht zunächst der Betriebs- 
ausschuss der beiden Gürtelbahnen (Comite d’Exploitation des 
deux Ceintures), der sich aus 15 Direktoren, Betriebsdirektoren 
und Abtheilungsvorständen der genannten 5 Verwaltungen, 
aus dem Direktor, sowie Unterdirektor der Gürtelbahnen und 
einem Schriftführer zusammensetzt und dessen Sitzungen auch 
der Direktor und Unterdirektor der Südbahn beiwohnen. Der 
Betriebsausschuss tritt jeden Montag am Sitze der Mittelmeer- 
bahn, deren Vertreter den Vorsitz führt, zusammen und ist 
vor allem technischer Beirath der Genossenschaft, die ihm die 
Prüfung aller den Betrieb betreftenden Fragen überlässt. Der 
Betriebsausschuss äussert sich über grundsätzliche Betriebs- 
fragen und wird bei seiner Aufgabe durch die Versammlungen 
(Conferences), die sich aus den Abtheilungsvorständen aller 
Gesellschaften zusammensetzen, unterstützt. Diese Versamm- 
lungen prüfen die ihnen unterbreiteten Fragen und legen dem 
Ausschuss einen vollkommen ausgearbeiteten Entwurf zur 
Antwort vor. 

Eine der wichtigsten ist die Versammlung der Vorstände 
der Verkehrsabtheilungen (Conference des chefs des services 
commerciaux), deren 12 Mitglieder sich auf alle 6 grossen Ge- 
sellschaften, auf die Gürtelbahn und die Staatsbahn vertheilen 
und jeden Mittwoch am Sitze der Ostbahn, deren Vertreter 
den Vorsitz führt, zusammentreten. Diese Versammlung hat 
alle Verkehrsfragen zu bearbeiten, namentlich Herstellung der 
Tarife, Anlockung des Verkehrs, Beziehungen mit den Handels- 
häfen, Ablenkung des zwischenstaatlichen Verkehrs, Aufstel- 
lung der Waarenklassen usw. 

Die Versammlung der Kontrolvorstände (Conference des 
chefs de Oontrole) besteht aus 9 Mitgliedern, die sich auf die 
6 grossen Gesellschaften, die Gürtelbahn und die Staatsbahn 
vertheilen; sie tritt jeden Donnerstag am Sitze der Westbahn, 
deren Vertreter den Vorsitz führt, zusammen. Zu ihrer Auf- 

abe gehören die Verwaltungsfragen, welche die Beziehungen 

er Gesellschaften zum Staat und untereinander berühren, 
namentlich das Rechnungswesen, die Statistik, die Finanzauf- 
sicht, die vorgeschriebenen Drucksachen, die Vereinfachung 
des Güteraustausches usw. 

Die Versammlung der Vorstände des Reklamationswesens 
(Conference des chefs du service des r&eclamations) besteht aus 
9 Mitgliedern, die sich in gleicher Weise auf die genannten 
Verwaltungen vertheilen und von denen der Ostbahn-Vertreter 
den Vorsitz führt. Sie beschäftigt sich mit den Ansprüchen 
der Verfrachter wegen Nichterfüllung des Frachtvertrages in- 
folge von Verlust, Beschädigung, Mindergewicht, Lieferfrist- 
überschreitung, unrichtiger Tarifanwendung, sowie mit den 
Beziehungen der Gesellschaften untereinander, soweit sie den 
Güteraustausch betreffen. 

Die Versammlung der Betriebsdirektoren (Conference des 
chefs d’Exploitation) setzt sich aus den 10 Betriebsleitern und 
ihren Stellvertretern der West-, Nord-, Ost-, Mittelmeer- und 
ÖOrleansbahn zusammen und beschäftigt sich vorzugsweise mit 
technischen Fragen. 

In der Versammlung der Rechtsbeistände (Conference 
des chefs de contentieux), die nur nach Bedarf vom Betriebs- 
ausschuss berufen wird und im allgemeinen gemeinschaftlich 
mit der Versammlung der Vorstände des Reklamationswesens 
Sitzung hält, sind alle 6 grosse Gesellschaften durch die Vor- 
stände des Prozesswesens vertreten. Letztere werden gewöhn- 
lich von ihren Stellvertretern begleitet, die gleichfalls bera- 
thende Stimme besitzen. Ihre Berufung erfolgt namentlich, 
wenn es sich um verwickelte Fragen der Gesetzgebung handelt. 

Ebenfalls nur nach Bedarf wird die Versammlung der 
Vorstände der Personalabtheilungen (Conference des chefs de 
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service du Personnel). berufen, die sich mit Gehaltsfragen, so- 
wie mit den Ruhegehalts- und Unterstützungskassen zu be- 
schäftigen haben. 

Seit Bildung der Genossenschaft im Jahre 1859 ist jede 
Frage von Bedeutung von ihr verhandelt worden und ihre 
Sitzungsberichte bilden eine fortlaufende Geschichte der 
inneren Entwickelung des Französischen Eisenbahnwesens. 


Aus Nordamerika. 


Die neuen East-River Brücken. 


Ueber den Bau der vorgenannten Brücken ist bereits 
eine Mittheilung auf Seite 692 des vorigen Jahrgangs d. Ztg. 
enthalten. Die Entwürfe für die beiden Brücken sind im 
Herbst vorigen Jahres fertiggestellt und öffentlich ausgelegt 
worden. Ein einziger Einsyruch gegen dieselben wurde seitens 
der Interessenten der'Schleppschiffahkt erhoben. Wenn näm- 
lich auch die neuen Brücken in der Mitte dieselbe lichte Höhe 
aufweisen, wie die bestehende East-River Brücke — 41m —, 
so liegen die Dinge bei den neuen Brücken insofern anders, 
als bei ihnen die Stromrinne nicht in der Mitte, wie bei der 
alten Brücke, sondern mehr nach dem Brooklyner Ufer zu 
sich befindet. Das Sekretariat des Kriegsdepartements hat 
demzufolge die Bedingung gestellt, dass die lichte Höhe in 
der Mitte 43 m zu betragen habe. 

Im März d. J. ist das Vorbereitungsstadium abgeschlossen 
worden durch Gewährung eines Freibriefs an die Brückenbau- 
gesellschaft seitens der städtischen Behörden in Newyork. 
Nachdem nunmehr alle behördlichen Genehmigungen ertheilt 
sind, soll thunlichst bald der Bau der Brücke Nr. 1, der nörd- 
licheren der beiden, in Angriff genommen werden. Diese beginnt 
in der Nähe des Brooklyner Broadway, zwischen der gegen- 
wärtigen Pierlinie und der Marcy Avenue, und mündet auf 
der Newyorker Seite zwischen der Delancey und Rivington- 
strasse. 
Die Bauverträge sollen noch vor Mai abgeschlossen 
werden. Die Kosten für beide Brücken sind zu 25 Millionen 
Dollar angenommen, hiervon sind reine Baukosten 18 Millionen 
Dollar. an hofft die erste Brücke nach 6 Jahren fertig- 
gestellt zu haben. Die zweite Brücke wird erst dann begonnen 
werden. 

Es ist beabsichtigt, von der Desbrossesstrassenfähre 
am North River (Hudson) aus eine Hochbahn in zwei Zweigen 
über Newyork hinweg zu bauen. Jeder Zweig soll auf einer 
der beiden neuen Brücken Brooklyn erreichen. Hierbei werden 
die sämmtlichen bestehenden 14 Hochbahnen schienenfrei ge- 
kreuzt. An den Kreuzungsstellen werden Umsteigestationen 
angelegt. Der Fahrpreis von der Desbrossesstrassenfähre 
bis Brooklyn soll 5 Cts. (20 43) betragen. Man beabsichtigt 
auch Lokalzüge von Newyork nach Brooklyn und zurück ein- 
zurichten. 


Die Beleuchtung der Eisenbahnwagen 
liegt in Amerika immer noch im Argen; wenn auch das 
Pintsch - Gaslicht sich mehr und mehr Eingang zu ver- 
schaffen weiss. Nach einer Mittheilung der „Railr. Gaz.“ 
waren am 1. März d. J. 3989 Personenwagen, d. s. ungefähr 
13% sämmtlicher in den Vereinigten Staaten vorhandenen 
Personenwagen, mit Pintsch-Gasbeleuchtung versehen. Hierzu 
treten noch 32 Fährboote bezw. Personendampfschiffe. In 
obiger Zahl sind die Postwagen mit einbegriffen. 


Reichsgerichts - Erkenntnisse. 


v. ©. Fahrlässige Gefährdung des Betriebs einer zu 
öffentlichen Zwecken dienenden Telegraphenanlage. Aus den 
Entscheidungsgründen: „Der Thatbestand des $ 318 
R.-Strf.-G.-B.’s in der Fassung des Gesetzes vom 13. Mai 1891 
fordert die fahrlässige Verhinderung oder Gefährdung des Be- 
triebes einer zu öffentlichen Zwecken dienenden 
Telegraphenanlage, ohne objektiv das Vorliegen des Verge- 
hens davon abhängig zu machen, dass die konkrete Telegra- 
phenanlage in ihrer Beschater nett den für deren Herstellung 
gegebenen verwaltungsrechtlichen Vorschriften, insbesondere 
etwaigen Vorschriften über das zwischen Erdoberfläche und 
Drahtleitung freizulassende Höhenprofil entspricht. Es genügt, 
dass die Anlage öffentlichen Zwecken dient. Hiernach kann 
die Thatsache, ob für die auf Landstrassen befindlichen Tele- 
graphenleitungen ein Höhenprofil von 6 m für die oberirdisch 
geführten Drähte vorgeschrieben, oder ob dem Angeklagten 
von mehr oder weniger maassgebender Stelle eine Mitthei- 
lung, dass dies der Fall sei, gemacht worden ist, nicht für den 
objektiven Thatbestand des Vergehens und nicht für die 
Frage, ob der Angeklagte sich in Bezug auf die thatsäch- 
lichen Erfordernisse des objektiven Thatbestandes in einem 
Irrthum befunden habe, ‚sondern nur für die Beurtheilung der 


| 


Frage eine Bedeutung gewinnen, ob der Angeklagte fahr- 
lässig gehandelt habe.“ (Erk. des III. Strafsen. des Reichs- 
gerichts vom 12. Dezember 1892; Rep. 2843 92, Jurist. Wochen- 
schrift 1893, S. 119.) 


v. OÖ. Schadensersatz - Anspruch. Der Fiskus (die Ge- 
meinde usw.) muss im Falle der erlöschenden Verjährung die 
Kenntniss von Rechtsverletzungen gegen sich gelten lassen, 
welche seine Beamten bei Ausübung ihrer Verwaltungs- und 
Vertretungsbefugnisse erlangt haben. Aus den Entschei- 
dungsgründen: „Richtig ist zwar, dass die Bau- und Be- 
triebsinspektionen der Eisenbahnen nicht dazu berufen sind, 
den Eisenbahnfiskus rechtlich zu vertreten, dass vielmehr die 
Vertretung der Vermögensinteressen des Eisenbahnfiskus 
früher ausschliesslich den Eisenbahndirektionen und seit Erlass 
der Organisationsbestimmungen vom 24. November 1879 (Eisenb.- 
Verordn.-Bl. 1880 S. 85 ff.) diesen und für bestimmte, darin 
näher bezeichnete Angelegenheiten den Betriebsämtern obliegt. 
Daraus lässt sich aber nicht der Satz herleiten, dass in den 
Fällen, wo es sich nicht um Rechtsgeschäfte handelt, sondern 
um blosse Wahrnehmung von Thatsachen und Ereignissen, 
die bestehende Rechtsverhältnisse zu beeinflussen geeignet 
sind, diese Wahrnehmungen erst dann rechtliche Bedeutung 
erlangten, wenn sie von der zur rechtsgeschäftlichen Vertre- 
tung des Fiskus bestellten Behörde gemacht sein sollten, dass 
aber alle Wahrnehmungen der zur Aufsicht bestellten Organe 
dieser Behörde bis dahin rechtlich ohne alle Bedeutung wären. 
Es ist davon auszugehen, dass jeder Staatsbeamte, dem von 
den dazu berufenen staatlichen Organen bestimmte öftentliche 
Amtsverrichtungen übertragen sind, für die Geschäfte seines 
Ressorts als Beauftragter des Staates anzusehen ist. Die An- 
stellung, verbunden mit der Dienstinstruktion, ermächtigt ihn, 
innerhalb des Rahmens der Instruktion die staatlichen Inter- 
essen in jeder Weise, auch nach aussen hin, zu vertreten. Ge- 
hört nun zu den Funktionen des Beamten der Schutz und die 
Ueberwachung gewisser dem Staate gehöriger Gegenstände, 
so ist er hierfür das Organ des Staates. Dies gilt nicht nur 
von den rein öffentlichen Angelegenheiten, sondern auch von 
solchen, bei welchen die Mebalisoben Interessen mit jenen kon- 
kurriren. Daraus ergibt sich, dass die Eisenbahnbeamten, die 
mit der Aufsicht über bestimmte Strecken des Eisenbahnkör- 
pers beauftragt sind und über die Sicherheit des Verkehres 
auf ihrer Strecke zu wachen haben, auch die privatrechtlichen 
Vermögensinteressen des Staates innerhalb ihres Geschäfts- 


- kreises zu wahren haben und auch in dieser Beziehung als 


Organe des Staates anzusehen sind. Daraus folgt weiter, dass 
die Wahrnehmungen, die der Eisenbahn-Betriebsinspektor oder 
der Bahnmeister über Beschädigungen des Bahndammes auf 
seiner Strecke macht, so anzusehen sind, als ob die Wahr- 
nehmungen vom Staate selber gemacht wären und dass es, 
nicht erst eines Berichtes an das örtliche Betriebsamt bedarf, 
dem Fiskus Kenntniss von dem Vorgange zu verschaffen. Der 
Bahnmeister, der zuerst die Wahrnehmung macht, muss frei- 
lich an seinen vorgesetzten Betriebsinspektor berichten; auch 
dieser darf nicht selbständig die daraus fliessenden Ansprüche 
gegen Dritte verfolgen, sondern hat dem Betriebsamt die Ent- 
scheidung zu überlassen. Aber das sind innere Angelegen- 
heiten, welche das Rechtsverhältniss zu Dritten nicht berühren. 
Im übrigen müssen die Grundsätze, die das Gesetz über die 
privatrechtliche Verwaltung aufstellt, wegen Gleichheit des 
Grundes auch auf die Amtsverwaltung Anwendung finden, 
wenn Vermögensstücke des Fiskus von dieser mitbetroffen 
werden. Nach $ 521, I9 A. L.-R. kann zum Nachtheild& eines 
Gutseigenthümers keine Verjährung gegen dessen Pächter, 
wohl aber gegen den Verwalter angefangen werden. Dadurch 
bringt das Gesetz zum Ausdruck, dass die Unkenntniss des 
Prinzipals von einer Verletzung seiner Rechte, die im Falle 
der Verpachtung vermuthet werden soll, ausgeschlossen ist, 
sobald die Bewirthschaftung durch einen Verwalter geschieht. 
Der gesetzgeberische Gr der Vorschrift liegt darin, dass 
der Ver älekt bezüglich der custodia als Vertreter des Prin- 
zipals anzusehen ist, dass seine Wahrnehmungen als die des 
Prinzipals gelten und deshalb die Nachlässigkeit, die sich der 
Verwalter in der Wahrung der Gerechtsame seines Macht- 
gebers zu schulden kommen lässt, diesem entgegensteht. Da- 
bei macht es keinen Unterschied, wie weit sonst die Ver- 
tretungsbefugnisse des Verwalters gehen, namentlich, ob er 
zur Prozessführung oder zum Abschluss von Rechtsgeschäften 
befugt ist oder nicht. Aus demselben Grunde muss auch Fiskus 
im Fall der erlöschenden Verjährung die Kenntniss von 
Rechtsverletzungen gegen sich gelten lassen, welche seine Be- 
amten bei Ausübung ihrer Verwaltungs- und Vertretungs- 
befugnisse erlangt haben.“ (Erk. des V. Civilsenats des Reichs- 


gerichts vom 14. Dezember 1892, R. 199/92; Jurist. Wochen- 
schrift 1898.) 


HA 


Verschiedenves. 
Die älteste Lokomotive in den Vereinigten Staaten von 
Amerika auf der Fahrt zur Weltausstellung in Chicago. 

Eine der interessantesten historischen N 
keiten, welche die Weltausstellung zu bieten haben wird, 
machte sich vor einigen Tagen von Jersey City aus auf den 
Weg. nach Chicago. Die. Sehenswürdigkeit war der „John 
Bull Zug“, welcher vom Bahnhof der Pennsylvaniabahn in 
Jersey City abfuhr.. Der „John Bull Zug“ hat seinen Namen 
von der Lokomotive, welche die zwei altmodischen primitiven 
Wagen hinter sich hatte. „John Bull“ ist der Name der 
ältesten Lokomotive in den Vereinigten Staaten. Die Loko- 
motive wurde in England im Jahre 1831 von dem Erfinder 
Stephenson gebaut und im August desselben Jahres nach 
Amerika gebracht, um für die alte „Gamden and Amboy“ Bahn 
gebraucht zu werden. Die 2 Wagen-wurden um dieselbe Zeit 
gebaut und sind ebenso primitiv «wie die alte Lokomotive 
„John. Bull“. { 

„John Bull“ galt in den Jahren. 1831 und 1832 als ein 
grosses Wunder technischer Kunst. Die Lokomotive blieb im 
aktiven Dienst der „Camden and Amboy“ Bahn bis zum 
Jahre 1836. In den Jahren, die dann felgten: machte die 
Maschinentechnik solche Fortschritte, dass „John Bull“ den 
Lokomotiven neuerer Konstruktion ‚weichen musste. Die alte 
Lokomotive wurde dann in -das: Bordentown Rangirhaus ge- 
bracht, wo sie bis zu ihrer jetzigen Wiederauferstehung blieb. 
Die zwei primitiv aussehenden Wagen stammen ebenfalls aus 
der Zeit, als die „Camden and-Amboy“ Bahn die erste und 
einzige im Lande war. . Sie haben auch nicht die entfernteste 
Aehnlichkeit mit den komfortabeln, grossen Wagen, welche 
die heutige Reisewelt so he au findet. Die Wagen 
sind eng und lang, schlecht beleuchtet und schlecht ventilirt, 
ohne Toilettenzimmer oder sonstige Bequemlichkeiten. 

In Anbetracht der längeren Reise mussten an der Loko- 
motive verschiedene Verbesserungen vorgenommen werden 
und vor allem mussten die Heizvorrichtungen für Kohlen- 
heizung eingerichtet werden, da „John Bull“ damals nur mit 
Holz, gespeist wurde; ebenso wurde ein neues Signallicht an- 
gebracht, da die Lokomotive früher nur mit Wachs- und 
Stearinlichten beleuchtet wurde. Da die Lokomotive nur 
Raum für 1500 Gallonen Wasser hat, kann sie ohne Aufent- 
halt nur 30 Meilen zurücklegen. 

Nicht weniger als 3000 Personen wünschten dem merk- 
würdigen Zuge „glückliche Reise“, als Herr A. S. Herbert, der 


die alte Lokomotive vor 35 Jahren geführt. hatte, den „John | 


Bull“ in Bewegung setzte. Isaac Dripps, der erste Führer der 
Lokomotive, ist leider vor kurzem im Alter von 80 Jahren 
in Bordentown gestorben; er gab sich noch bis zuletzt der 


es hin, „John Bull“ nach der Ausstellung führen zu 
xönnen. 

Die Passagiere des Zuges bestehen aus Bahnbeamten 
und Zeitungsleuten. 

Der „John Bull Zug“ hofft seine Passagiere in 5 Tagen 
6 Stunden nach Chicago zu bringen, wenigstens ist der Fahr- 
m dementsprechend festgestellt. Die modernen jetzigen 

xpresszüge in Amerika gebrauchen nur 24—26 Stunden zu den 

ahnen von Newyork nach Chicago. 

Die Durchschnittsgeschwindigkeit des Zuges wird etwa 
15 Meilen in der Stunde betragen. Die grösseren Haltestationen 
auf dem Wege sind: Trenton, Philadelphia, Pittsburg. 

Heinrich Lemcke. 


Personalnachrichten. 


Preussisches Ministerium der öffentlichen Arbeiten. - 


Ernannt sind: der Geheime Baurath und vortragende 
Rath Lorenz zum Geheimen Öber-Baurath, der Geheime 
Baurath Lex zum vortragenden Rath und der Regierungs- 
und Baurath Kummer zum Geheimen Baurath und vor- 
tragenden Rath im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 

Dem als Hilfsarbeiter im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten beschäftigten Regierungs- und Baurath Schelten 
ist der Charakter als Geheimer Baurath verliehen worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. | 

Dem Regierungs- und Baurath Dr. zur Nieden in 
Berlin ist die Stelle des Direktors des Betriebsamts (Berlin- 
Schneidemühl) in Berlin und dem Regierungs- und Baurath 
Meissner in Aachen die Stelle des Direktors des Betriebs- 
amts daselbst verliehen worden. 

Der Baurath Werres, Mitglied des Betriebsamts (Deutz- 
Giessen) in Köln-Deutz ist in den Ruhestand getreten. 


Chimay-Eisenbahn. 
In der vor einigen Tagen abgehaltenen Generalversamm- 


lung der Aktionäre der Gesellschaft ist der Prinz vv. Chimay 
als Präsident des Verwaltungsraths der Gesellschaft erwählt 
worden. 


Berichtigung. 


In dem in Nr. 34 d. Ztg. abgedruckten Artikel: „Die 
elektrische Hochbahn auf der Chicagoer Weltausstellung“ 
muss es in der letzten Zeile der Seite 322 statt: „1500 Volt- 
Ampere“ heissen „1500 Kilo-Watt.“ 


i. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. Frachtsätze Anwendung finden, ertheilen 


E. K. priv. Böhmische Westbahn. die betheiligten Dienststellen. 


ei Erfurt, den 8. Mai 1893. (1015) 
EröffnungderPersonen-Halte- N 5 ee 
SERIE Her an DIeRPer Königliche Eisenbahndirektion, 


schen Hältestellö Hinter Trepan namens der betheiligten Verwaltungen. 
wird am 7. Mai 1893 eröffnet. E 5 


Prag, am 4. Mai 1893. 
Die Betriebsdirektion. 


Staatsbahnverkehr Berlin - Breslau. 
In den am 1. d. Mts. durch Nachtrag IV 
zumStaatsbahn-Gütertarif Berlin-Breslau 
zur Einführung gelangten Ausnahme- 
tarif 19 D für zum Hochofen- 
betriebe bestimmte Eisenerze, Ab- 
brände u. Schlacken werden mit Gültig- 
keit vom 10. Mai d. J. die Stationen 
Finkenheerd, Königs-Wuster- 
hausen undÖranienburg als Ver- 
sandstationen einbezogen. Ueber die 
Höhe der Ausnahmesätze geben die be- 


Ostpreussisch-Württembergischer und 
Berlin - Württembergischer Güterver- 
kehr. Durch die zur Ausgabe gelangen- 
den Nachträge IV zum Ostpreussisch- 
Württembergischen und V zum Berlin- | 
Württembergischen Gütertarife werden 


(1013) 


2. Verkehrsstörungen. 
K. K. Generaldirektion der: Oesterr. 


Staatsbahnen. Wegen Brückenrekon-: | mit Wirkung vom 15. Mai d. J. neue theiligten Güter - Abfertigungsstellen 
struktion’in...der Strecke: Berhömeth: Frachtsätze für die Stationen Eningen und das Verkehrsbüreau hierselbst Aus- 
Mezebrody wurde der Güterverkehr am unter Achalm, Honau, Pfullingen und kunft. 


Unterhausen, sowie mit Wirkung vom 
20. Mai d. J. ermässigte Ausnahme- 
Frachtsätze für Getreide, Hülsenfrüchte, 
Mühlenfabrikate und Malz im Verkehr 
mit Ulm eingeführt. Nähere Auskunft 
ertheilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen, woselbst auch die Nachträge 
erhältlich sind. 

Erfurt, den 8. Mai 1893. (1016) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 

Verwaltungen. 


Breslau, am 7. Mai 1893. (1018) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Französisch - Deutsche Güterverkehre 
über Belgien. Am 15. Mai d. J. tritt 
zum Verbands-Gütertarif Theil I für die 
Französisch - Deutschen Güterverkehre 
über Belgien vom 1. Februar d. J. ein 
Nachtrag I, enthaltend Aenderungen der 
zusätzlichen Bestimmungen zum Regle- 
ment, in Kraft. 

Derselbe wird an die Besitzer des 
Haupttarifs unentgeltlich verabfolgt. 

Köln, den 3. Mai 1893. 1019) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 


29/4. 1.J. auf circa 14 Tage eingestellt. 
Wien, am ı. Mai 189: (1014) 


3. Güterverkehr. 


Staatsbahnverkehre Breslau - Erfurt 
und Berlin - Erfurt. Am 10. Mai 1893 
treten in den vorgenannten Verbänden 
neue Ausnahme - Frachtsätze für den 
Transport von Eisenerz, abgerösteten : 
Schwefelkies (Schwefelkiesabbränden), 
Kupfererzabbränden (purple ore), Ham- 
mer-, Luppen-, Puddelofen-, Schweiss- z 
ofen-, Walzen- und eisenhaltigen Kon- Es wird wiederholt darauf aufmerksam 
verterschlacken zum Hochofenbetrieb, gemacht, dass vom 1. Juli d. J. ab nur 
sowie von Koks zum Hochofenbetrieb noch die durch die neue Verkehrsordnung 


in Kraft. |. vorgeschriebenen Frachtbriefe ange-- | —___ (linksrheinische). BREN.: 
Nähere Auskunft über die Höhe der nommen werden. Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Frachtsätze und über die Bedingungen, Berlin, den 4. Mai 1893. (1017MG) Wirksamkeit vom 1. Mai 1. J. erhält der 


unter welchen die fraglichen Ausnahme- Königliche Eisenbahndirektion. | Ausnahmetarif 3 für Eisenschlacken 


(Zu Nr. 36. 1898.) 


Seite 147 des Tarifheftes Nr. ]) an 

telle der seitherigen die folgende neue 
Fassung: 

Ausnahmetarif 8 
für 
Hammerschlacken, eisenhaltige Konver- 
ter-, Luppen-, Puddelofen-, Schweiss- 
ofen- und Walzenschlacken zum Ver- 
hütten bei Berechnung der Fracht für 
das Ladegewicht der verwendeten 
Wagen. 

Ausserdem werden die Bayerischen 
Stationen Freihung, Haidhof, Nürn- 
berg C. B., Nürnberg O. B., Rosenberg, 
Schwandorf und Vilseck im Verkehre 
der Oberschlesischen Stationen Beuthen 
OÖ. S. E., Bobrek, Borsigwerk, Gleiwitz, 
Königshütte Oberschl., Koschentin, 
Laurahütte, Ludwigsglück, Morgenroth, 
Schwientochlowitz, ee worog 
und Zabrze in den genannten Ausnahme- 
tarif einbezogen. 

Gleichzeitig gelangen im Verkehre der 
Württembergischen Station Wasser- 
alfingen mit den letztgenannten Ober- 
schlesischen Stationen ebenfalls Aus- 
nahme - Frachtsätze für Hammer- 
schlacken etc. zur Einführung. 

Die Frachtberechnung ist auch hier 
nach dem Ladegewicht der verwendeten 
Wagen vorzunehmen. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Stationen zu erfahren. 

München, den 29. April 1893. (1020) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Galizisch-Süddentscher Eisenbahnver- 
band. Im Galizisch - Süddeutschen Ge- 
treideverkehr wird mit Gültigkeit vom 
1. Juni 1893 das Lagerhaus der Firma 
J. Przeworski in Krakau nach Maass- 
gabe der hierfür gültigen besonderen 
Bestimmungen zur Einlagerung bezw. 
Reexpedition von Getreide etc. zuge- 
lassen. 

Es ist demnach jeweils auf Seite 6 des 
Tarifes, Theil III, Heft 1 und 2 für den 
Galizisch - Süddeutschen Eisenbahnver- 
band in der Einlagerungstabelle, Zif- 
fer 5, I bezw. 7, I der besonderen Be- 
stimmungen im Tarifheft 1 als neue 
Nr. 11ce und im Tarifheft 2 als neue 
Nr. 12e nachzutragen: 

„ilc bezw. 12c Lagerhaus der Firma 
J. Przeworski in Krakau.“ 

München, im Mai 1893. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1021) 


Ueber den Wegfall des Lokal- 
bahnzuschlages bei direkter Gü- 
terabfertigung nach und von den Bayeri- 
schen Lokalbahnstationen: Albesrieth, 
Asch - Leeder, Denklingen, Eichstätt 
(Stadt), Floss, Hohenfurch, Kinsau, Kö- 
ditz, Marxgrün-Steben, Naila, Neuhof, 
Schongau, Selbitz, Störnstein, Unter- 
diessen, Vohenstrauss und Waldthurn, 
ferner für Korbwaaren im Verkehr der 
Lokalbahnstation Laufen und für Wege- 
baumaterialien im Verkehr der Staats- 
lokalbahn - Stationen: Fischhaus, Für- 
steneck, Freyung, Kalteneck, Karlsbach, 
Röhrnbach, Tiefenbach und Waldkirchen 
ertheilen auf Anfragen die Güterabfer- 
tigungen der Stationen des Hannover- 
Bayerischen Verbandes Auskunft. 

annover, den 2. Mai 189. _ (1022) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 15. d. Mts. tritt ein 
direkter Frachtsatz des Spezialtarifs ILL 


Pe a 


im Verkehre 
Altenbach von 88 % für 100kg in Kraft. 
Dresden, den 2. Mai 1893. (1023) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königlich Sächsische Staatseisenbah- 
nen. Am 10. Mai d. J. treten für die 
Beförderung der zur Erbauung der Kai- 
mauer des neuen Hafens in Dresden- 
Friedrichstadt bestimmten Granitsteine 
im Rückvergütungswege folgende 
Frachtsätze für Wagenladungen zu 
10000 kg in Kraft: 

Dresden - Friedrichstadt - Wiesa bei 

Kamenz. 1: 0,17 „4 

Dresden - Friedr.-Elstra 0,18 „ 
für 100 kg. 

Die Vergütung des Unterschiedes zwi- 
schen der tarifmässigen und der nach 
vorstehenden Sätzen sich ergebenden 
Fracht erfolgt, wenn durch Vorlage der 


_ Originalfrachtbriefe nachgewiesen wird, 
dass mindestems 5 000000 k 


Steine be- 
fördert worden sind (vergl. auch die 
Bekanntmachung vom 25. April d. J.). 
Dresden, den 4. Mai 1893. (1024) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Köln rechtsrhn. und Oldenburg. Am 
15. Mai d. J. gelangt ein Ausnahmetarif 
für Braunkohlenbrikets in Ladungen 
von 20 t von den diesseitigen Braun- 
kohlen-Versandstationen Calbe (Stadt), 
Frielendorf, Oberröblingen a/S., Stedten 
und Teutschenthal nach den Stationen 
des Oldenburgischen und Ostfriesischen 
Küstengebiets zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. (1025) 

rankfurt a/M., den 3. Mai 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Kohlenverkehr von Rheinland-West- 
falen nach Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin. Am 15.d. Mts. 
kommt für die Beförderung von Stein- 
kohlen, Steinkohlenbrikets, Steinkohlen- 
asche, Koks — ausgenommen Gaskoks —, 
Koksasche, Braunkohlen und Braun- 
kohlenbrikets in Sendungen von minde- 
stens 10000 kg bezw. 45000 kg unter 
Aufhebung des bisherigen Ausnahme- 
tarifs vom 1. August 1884 nebst Nach- 
trägen ein neuer Ausnahmetarif zur 
Einführung, welcher bei den betheiligten 
Dienststellen zum Preise von 30,3 käuf- 
lich zu haben ist. 

Köln, ‘den 6. Mai 1893. (1026) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. Einführung 


des III. Nachtrages zum Aus-: 


nahmetarif für Zucker Mit 
1. Juni 1893 tritt der III. Nachtrag zu 
dem vom 1. Oktober 1891 gültigen Aus- 
nahmetarife für die Beförderung von 
Zucker aller Art in Wirksamkeit. 
Derselbe enthält: 
1. Abänderungder Tarifbestimmungen; 
9. Frachtsätze für die Stationen Bou- 
veret loco, Martigny, Montreux, 
Neuveville (Neuenstadt) 
Rolle, Versoix ; 
3. Ergänzung des alphabetischen Sta- 
tionsverzeichnisses; 
4. Berichtigungen. 


Exemplare dieses Nachtrages sind bei ö 


den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 


zwischen Kladno und :, 


.Erachtsätze für Basel, 
‚Schweizerischen Nordostbahn (Bötzberg- 


’ betheiligten 


Payerne, : 


kerang des-IIL Nachtrag 
SELL, 


‚und Stationen zum Preise von 10 kr. 


Oe. W. pro Stück erhältlich. 
Wien, am 4. Mai 1893. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Ma- 
schinen und Maschinentheile Englischer 
Provenienz, welche für die Hutfabrik 
von M. Verder in Lieben bestimmt sind, 
treten 14 Tage nach erfolgter Publika- 
tion im „Verordnungsblatt des K. K. 
Handelsministeriums für Eisenbahnen 
und Schifffahrt* unter Berücksichtigung 
der in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Rückvergütungswege bis auf 
weiteres, längstens His Ende des laufen- 
den Jahres in Kraft: 

Von Laube resp. 

Tetschen/Boden- 


(1027) 


bei Aufgabe von 


i en 5000 kg 10000 kg 

ERRE pro Frachtbrief und 

dungsplatz nach AL SEcH 
Lieben (Oe. N. W.B,, 

St. E. G.). 45 % — 
Von Schönpriesen- 

Umschlag nach 
Lieben (Oe. N. W.B,, 

StEIG, . 40 8 a 


Von Dresden- 
Elbkai nach 

Lieben (Oe.N. W.B., 

Stu BG.) an ee 81 8 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 .) Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, den 2. Mai 1893. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Einfüh- 
rung eines Ausnahmetarifes 
für Heu und Stroh, Eisen-und 
Stahlwaaren, Eisen und Stahl, 
Petroleum und. Petroleum- 
Naphtha. Am 1. Juni 1893 tritt ein 
Ausnahmetarif für die Beförderung in 
gewöhnlicher Fracht von 

I. Heu und Stroh, 

II. Eisen- und Stahlwaaren, Eisen u. 

Stahl, 

III. Petroleum und a he 
zwischen Stationen der K.K. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn,. der priv. Oesterr.- 
Ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft und 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
und Süd- Norddeutschen Verbindungs- 
bahn einerseits und Bregenz transit, 
Buchs transit, St. Margrethen transit, 
Lindau trs., ferner Stationen der Ver- 
einigten Schweizerbahnen, der Schweize- 
rischen Nordostbahn (einschliesslich der 
Bötzbergbahn) und der Schweizerischen 
Centralbahn andererseits in Wirksam- 
keit. 

. Die. in 


(1028) 


enthaltenen 
Station der 


diesem Tarife 


bahn) gelten auch für die gleichnamige 


..Station der Grossh, Badischen Staats- 


eisenbahnen. ; 

Exemplare dieses Tarifes sind bei den 
Eisenbahnverwaltungen, 
bezw. Stationen zum Preise von 20 kr. 
Oe. W.,pro Stück erhältlich, 

: Wien, am 3..Mai 1892. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Einfüh- 
es zum 
Theil I. Am 1. Juni 1893 
tritt zu den vom 1. Januar 1886 gültigen 


(1029) 


Tarifen, Theil I für die direkte Beförde- 
rung von Gütern zwischen Stationen 
der Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen einerseits und Stationen der 
Schweizerischen Eisenbahnen anderseits 
der III. Nachtrag in Wirksamkeit, 
welcher die Aufhebung, beziehungsweise 
Abänderung der bisherigen reglementa- 
rischen Bestimmungen enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 

den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen unentgeltlich zu beziehen. 

Wien, am 3. Mai 1893. (1030) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 

Elbeumschlags-Verkehr. Für Holz 

des Ausnahmetarifes Nr. 5 treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatt des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Kartirungswege bis auf weiteres, 
längstens bis Ende des laufenden Jahres 
in Kraft: 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10 000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 

Aussig-Landungsplatz und Wagen 


von Gewitsch-Jarom. . 101 
„. Konitz i 103 „ 
NachSchönpriesen- 

Umschlag 

von Gewitsch-Jarom. . 96,8 
EUHLONIEZ A. uhr ee 93, 
NachDresden-Elbkai 

von Gewitsch-Jarom. . 126 


He Bonitz. ne Anm 1285, 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
-ebühr, welche bei Laube und Tetschen/ 
odenbach-Landungsplatz und Schön- 
riesen-Umschlag 10 /, bei Aussig- 
andungsplatz 9,5 A pro 100kg beträgt. 

Wien, am 6. Mai 1893. (1031) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 

Zum Tarif für die Beförde- 
rung von Personen, Reisege- 

äck und Hunden im diesseitigen 
Es selkehr vom 1. Januar 1893 
tritt am 20. Mai d. J. ein Nachtrag I in 
Geltung. 

Derselbe enthält — mit Genehmigung 
der Landesaufsichtsbehörde — Aende- 
rungen einiger Zusatzbestimmungen zur 
Verkehrsordnung, namentlich hinsicht- 
lich der Beförderung von Edelmetall- 
waaren als Reisegepäck, sowie Ergän- 
zungen des Tarifs, bezw. ermässigte 
Preise für Rundreisekarten zum Besuche 
der Vogesenf 

Gleichzeitig wird bekannt gemacht, 
dass am 1. Juli 1893 die Vogesenkarten 
für die I. Wagenklasse und die Fahr- 
karten für die seitherigen Rundtouren 2 
und 3, welche durch die dem Publikum 
besser entsprechenden neuen Rundtouren 
36 und 37 ersetzt werden, sowie die in 
Zabern, Molsheim und Schlettstadt auf- 
liegenden Vogesenkarten, der ungenügen- 
den Frequenz halber eingezogen werden, 

Die Cultigkeitsdauer der Vogesen- 


karten beträgt vom 20. Mai d.J. ab all- 
gemein 4 Tage. 
Strassburg, den 1. Mai 1893. (1032) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


an 


5. Verdingungen. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Die Lieferung von 200 Tenderachs- 
büchsen, 900 Wagenachsbüchsen, 600 
Tragfederbunde für 12 blätterige Trag- 
federn und 300 desgleichen für 11 blätte- 
rige soll vergeben werden. . 

Angebote sind bis 15. Mai 1. J., 
Vormittags 10 Uhr, mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen, anher 
zu richten. 

Die Bedingungen nebst Zeichnungen 
können bei uns eingesehen oder gegen 
freie Zusendung von 1 #4 bezogen 
werden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Karlsruhe, den 1. Mai 1898. (1033) 

Gr. Verwaltung 
der Eisenbahn-Hauptwerkstätte. 

Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 4000 Winkellaschen aus 
Flussstahl soll vergeben werden. Ange- 
bote sind bis zum 15. Mai d. J. dahier 
einzureichen. Zeichnungen und Bedin- 
gungen können durch unser Sekretariat 
gegen frankirte Einsendung von 30 
pro Exemplar bezogen werden. 

Giessen, den 4. Mai 1893. 

Gr. Direktion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


(1034) 


Werkstatts- und Betriebsmaterialien- 
Abfälle, als: Schweiss- und Flusseisen, 
Gusseisen, Dreh- und Hobelspähne von 
Schweisseisen und Stahl, adreifen, 
ferner alte Eisenschienen und Weichen- 
theile sollen an den Meistbietenden ver- 
kauft werden. 

Die Verkaufsbedingungen und das 
Materialienverzeichniss können in unse- 
rem Materialienbüreau hierselbst einge- 
sehen, auch gegen portofreie Einsendung 
von 50 ı% von demselben bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift „Angebot auf 
Ankauf von Altmaterialien“ bis zum 
27. Mai’d. J., Vormittags II Uhı 
an uns einzureichen. 

Die Oeffnung der Angebote geschieht 
alsdann in Gegenwart etwa erschienener 
Käufer. 

Oldenburg, den 29. April 1893. (1035B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


ET EN ET TEE TEE EEE TERN 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 


Oldenburgische Staatsbahn. Die auf 
dem Bahnhofe Oldenburg lagernden AR et 
Soeben erscheint: 
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Anzeigen: 
AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 38, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 


Postgebiet jährlich & Mk, für sämmt- einzusenden. 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. Preis für die Sgespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 


unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 
! einzusenden. 


Deutscher Kisenbahn- „Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 
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Zur Beschleunigung des Entschädigungsverfahrens im Sachentransporte. 


Eine der am häufigsten wiederkehrenden Klagen des | stellungen verleitet; in nicht wenigen Fällen mag aber die Ge- 
Publikums über die Eisenbahnen und ihre Einrichtungen geht | schättswelt wirklich Anlass haben, das Tempo, in welchem 
dahin, dass sich die Erledigungen der von demselben einge- | ihre Ersatzeingaben behandelt werden, einer abfälligen Kritik 
brachten Ersatzansprüche jeweilig so lange hinziehen und die | zu unterziehen und sich durch den behäbigen Gang der Ab- 
Vergütungen, welche die Bahnen zu leisten haben, immer erst | handlung benachtheiligt zu fühlen. Hierzu ist um so mehr 
nach unabsehbarer Zeit und langwierigen Erörterungen aller | Neigung vorhanden, als das Publikum durch eine Reihe von 
Art flüssig gemacht werden. Diese Klagen werden nicht blos | Zugeständnissen, welche die Eisenbahnverwaltungen demselben 
in zahlreichen, an die Adresse der Bahnen selbst gerichteten | im Laufe der letzten Jahre gemacht haben, gewohnt ist, die 
Zuschriften erhoben, sie gelangen ebenso in vielfachen Ein- | weitgehendsten Wünsche erfüllt zu sehen und Einrichtungen 
gaben an die Aufsichtsbehörden zum Ausdruck, sie finden sich | zu begegnen, die hinter der fortschreitenden Zeit nicht zurück- 
in den Protokollen der verschiedenen Körperschaften, der Ge- | bleiben, die den erhöhten Anforderungen der Gegenwart und 
werbekammern, Kaufmannsgremien, Gemeindevertretungen, _ den gesteigerten Bedürfnissen der Allgemeinheit sich anpassen 
landwirthschaftlichen Vereine u. dergl. niedergelegt, sie treten | und, ohne die Transportunternehmungen sonderlich zu belasten, 
in Zeitungen an die Oeffentlichkeit und werden schliesslich | dem anderen Theile grössere Bequemlichkeit und vermehrte 
auch von den Interessenten in eigener Person weitergetragen | Vortheile verschaffen. Im grossen und ganzen durchweht so 
und auf diesem allereinfachsten und deshalb ganz besonders | die Welt des geflügelten Rades ein frischer, belebender Hauch, 
gern betretenen Wege allgemeinhin weiter verbreitet. ı der schon gar manche veraltete, morsch und überständig ge- - 

In vielen Fällen sind diese Anwürfe allerdings nicht im | wordene Üepflogenheit hinweggefegt hat und, wo es nöthig 
geringsten gerechtfertigt oder aber doch nicht ganz zutreffend, | ist, zweifelsohne auch noch den Aktengang verjüngen und 
namentlich da, wo die Ungeduld, eines Eingebers nicht die elastisch gestalten wird. 
mindeste Frist für die Prüfung ‚seines Anspruches einräumen | Ein Theil der Klagen des Publikums über säumige Er- 
will oder starre Rechthaberei des Entschädigungsberechtigten | ledigungen von Ansprüchen aus dem Sachentransporte hat die 
den‘ Ausgleich einer Angelegenheit in die Länge zieht; in | Rückforderung von mehrbezahlten Gebühren zum Gegenstande. 
ebenso vielen Fällen werden die Parteien durch die gereizte | Hier ergeht sich die Geschäftswelt sogar in der Behauptung, 
Stimmung, der sie sich überlassen oder durch die Zusprache | dass die Eingabe sehr häufig an dem Jahrestage ihrer Präsen- 
anderer überantwortet werden, zu Uebertreibungen und Ent-  tation immer noch unfertig am Tische des Referenten ange- 


troffen werden kann, mindestens aber 6 Monate hindurch der 
Vollendung ihrer Reife entgegengeht. Diese Forderungen, 
welche nicht blos aus wirklichen, sondern sehr häufig auch 
aus blos vermeintlichen Unrichtigkeiten in der Gebührenbe- 
rechnung abgeleitet werden, laufen in einer ganz ausserordent- 
lichen Anzahl tagtäglich aus allen Richtungen in den Büreaus 
für Rückvergütungen ein. Dieser Schneesturm von Einläufen 
muss zu Erwägungen herausfordern und die Frage nahe legen, 
worin wohl die Ursache der so vielfältigen Fehler in den Ge- 
bührenberechnungen gelegen sein mag, nachdem doch die 
kalkulirenden Beamten gewiss nicht mit Absicht unrichtige 
Ziffern einstellen und ebenso wenig angenommen werden kann, 
dass ausnahmslos alle schleuderhaft und schlecht arbeiten. 
Forscht man nun nach der Ursache dieser stehenden Unrichtig- 
keiten, so gelangt man nach unterschiedlichem pro und contra 
zu dem Ergebniss, dass einzig und allein nur die fluthende 
Menge von Tarifen, die unübersehbare Varietät und die fort- 
währende Abänderung derselben es sein kann, was den Be- 
amten unsicher macht und ein korrektes Arbeiten der Abferti- 
gungsstellen erschwert. Häufiger Wechsel des Personals und 
die mit einem solchen verbundene Mangelhaftigkeit örtlicher 
Schulung mögen wohl auch einigen ungünstigen Einfluss üben, 
aber sie stehen doch nur in zweiter Linie und kommen blos 
insofern in Betracht, als sie dem Zutritt von Fehlern bei der 
Gebührenermittelung mehr oder minder Vorschub leisten. 
Hätten Verschiebungen im Personal einen grösseren Einfluss 
auf die Qualität der Gebührenansätze, so müsste die Anzahl 
der Portorückerstattungen von dem Momente an, da bei den 
verschiedenen Bahnen stabile Verhältnisse eingetreten sind 
und die Streckenbeamten nicht mehr so häufigen Wanderungen 
von Nord nach Süd und von Ost nach West ausgesetzt werden, 
um ein Entsprechendes herabgesunken sein; dies ist aber nicht 
der Fall, ihre Anzahl wurde nicht geringer, sie wächst viel- 
mehr von Jahr zu Jahr und ist so unausgesetzt in einer nichts 
weniger als erfreulichen Zunahme begriffen. 


Eine Verringerung dieser stehenden Masseneingaben 
liesse sich nach dem Gesagten also sehr wahrscheinlich da- 
durch erzielen, dass der Versuch gemacht wird, die vielfach 
verschlungenen Richtungen, welche sich gegenwärtig in dem 
Tarifwesen der Bahnen allmählich herausgebildet haben, zu 
verlassen und ein System aufzustellen, welches den Vorzug 
grösserer Einfachheit besitzt und doch dieselben Effekte er- 
zielen lässt, welche heute erzielt werden. Verringern sich 
erst die Fälle, in welchen die Gebührenberechnung in Wirk- 
lichkeit eine unrichtige war, so wird auch alsbald die Anzahl 
jener Eingaben zurückgehen, die keine Berechtigung haben, 
gegenwärtig aber auf gut Glück deshalb gemacht werden, 
weil die Annahme einer unrichtigen Portoziffer sehr häufig 
zutrifft und der ohne grossen Einsatz unternommene Versuch, 
einen Theil der bezahlten Gebühren wieder zurückzuerlangen, 
in den meisten Fällen von Erfolg begleitet ist. Misslingt nun 
dieser Versuch einige Male, so wird er bald unpopulär sein; 
die Geschäftswelt wird sich alsbald die Mühe einer langen 
Auseinandersetzung sparen und das Geld, welches auf die 
Briefmarke für die Eingabe sowie auf das Strafporto für den 
unfrankirt aufgegebenen abweislichen Bescheid der Eisenbahn 
verwendet werden müsste, anderen nützlicheren Zwecken 
zuführen. 


Die von den Eisenbahnen untereinander für eine Anzahl 
Verbände und Verkehre vereinbarte Bestimmung, dass zur Er- 
zielung einer schleunigen Abwickelung der Portoangelegen- 
heiten die Bahn, bei welcher der Anspruch eingebracht wird, 
selbständig entscheidet oder aber allenfalls nur noch die 
andere Endbahn darüber ausholt, wäre allerdings von dem 
beabsichtigten Erfolge begleitet, wenn sie unentwegt gehand- 
habt werden würde, aber die Bahnen machen von dieser Er- 
mächtigung, weil ihnen dadurch zugleich ein gewisses Maass 
von Verantwortung erwächst, nur beschränkten Gebrauch; sie 
lassen den Akt nach wie vor den langen Weg bei sämmt- 
lichen Interessenten durchlaufen und die Parteien sind ge- 
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nöthigt abzuwarten, bis ihre Eingabe die Kontrolbüreaus all 
der am Transporte betheiligten Bahnen durchwandert hat. 


Im übrigen richten sich die Klagen des Publikums über 
einen schleppenden Aktengang bei der Erledigung von An- 
sprüchen aus dem Sachentransporte gegen jene Centralstellen, 
welche die Entschädigungen für Verluste, Abgänge, Havarien, 
verspätete Ablieferungen u. dergl. m. durchzuführen haben. 
Nur liegt die Sache hier einigermaassen anders, wie bei 
den Forderungen auf Ersatz mehrbezahlter Bahngebühren. 
Während es nämlich bei den letzteren der Fall ist, dass die 
Eingeber auf den Gang der Verhandlung keinerlei hemmenden 
oder beschleunigenden Einfluss nehmen können, sobald sie den 
Frachtbrief, eine ziffermässige Aufstellung ihrer Forderungen 
und allenfalls noch, wenn die Sachlage es erheischt, eine 
Cession des eigentlichen Forderungsberechtigten beigebracht 
haben, hängt die Beschleunigung des Ausgleichs bei Trans- 
portschäden häufig nur von den Ersatzwerbern selbst ab, und 
sind es nicht die Eisenbahnen, sondern die letzteren, welche 
die Schlichtung ihrer Angelegenheit in die Länge ziehen. Die 
Verzögerungen, welche bei Ansprüchen aus den letzterwähnten 
Titeln vorkommen können, unterscheiden sich also in zweierlei 
Arten: erstens in solche, welche der Eisenbahn zur Last 
fallen, und zweitens in solche, welche von den Eingebern selbst 
verschuldet werden. 


Bei jenen Ansprüchen, welche die Parteien ebenso recht- 
zeitig als mit allen nöthigen Dokumenten eingebracht haben, 
so dass also kein Hinderniss besteht über die Ersatzfrage 
schlüssig zu werden und der Zeitpunkt, zu dem die Ange- 
legenheit ihrem Abschlusse zugeführt wird, einzig und allein 
von der Initiative der Eisenbahn abhängig ist, sollten Verzö- 
gerungen wohl vermieden bleiben, und sie könnten es auch. 
Ihre Ursachen liegen eben nur in einer unrichtigen Behand- 
lung des Gegenstandes; gewohnheitsmässige Nachlässigkeit 
des Referenten oder der fatale Zwischenfall, dass ein Ge- 
schäftsstück vorübergehend der Evidenz entschwindet oder 
sogar gänzlich in Verstoss geräth, sind seltenere Vorkommnisse. 
Die Ursachen der bahnseits herbeigeführten Aufschübe liegen 
darin, dass sehr häufig da, wo die Frage, ob zu zahlen oder 
der Anspruch abzulehnen ist, ganz klar ist, vorerst noch lang- 
dauernde Erhebungen gepflogen werden, die für das Verhält- 
niss zwischen Eisenbahn und Partei völlig belanglos sind, 
oder auch, dass sich bei vorher unrichtiger Beurtheilung des 
seit einiger Zeit schon für die Bescheidung der Partei bereit 
gehaltenen Stückes in dem Momente, da es fertiggestellt 
werden soll, erst noch das Erforderniss von Erhebungen er- 
gibt, die für die Klarstellung der Haftfrage von ausschlag- 
gebender Bedeutung sind, bis dahin aber vollständig unter- 
lassen wurden. 


Die Aufschübe wieder, welche von den Ersatzwerbern 
verschuldet werden, entstehen zumeist dadurch, dass die Bei- 
bringung des Werthnachweises für das dem Entschädigungs- 
verfahren unterzogene Gut oder die Erweisung des durch einen 
Lieferungsanstand herbeigeführten Schadens in die Länge ge- 
zogen wird. Namentlich die Erfüllung der letzteren Bedin- 
gung führt fast immer zu sehr umständlichen Auseinander- 
setzungen, welche sich um so mehr hinausdehnen, je weniger 
sich die Reklamanten von der Unzulänglichkeit ihrer Beweis- 
mittel überzeugen lassen wollen und je mehr sie durch den 
Mangel an gutem Willen oder auch durch ihre Umständlich- 
keit und Schwerfälligkeit, durch unrichtige Auslegungen oder 
Mangelhaftigkeit der eigenen Darstellungsweise den Abschluss 
einer Angelegenheit verschleppen und erschweren. Obwohl so 
der Verzug des gütlichen Ausgleichs zwischen Partei und 
Eisenbahn nicht der letzteren zur Last fällt, obgleich die Ver- 
zögerung aus Ursachen entsteht, die hintanzuhalten oder in 
ihren Wirkungen abzuschwächen nicht von der Eisenbahn ab- 
hängig ist, wird doch gerne nur diese als der veranlassende 
Theil hingestellt und die Schuld an allem einzig uud allein 


nur ihr aufgebürdet. r 


Um selbst diesen ungerechten Vorwürfen zu entgehen, 
muss es sich den Eisenbahnen nahe legen, den einzelnen Ab- 
schnitten des Entschädigungsverfahrens unter allen Umständen 
einen schleunigen Gang zu sichern und dahin zu wirken, dass 
die Frist zwischen der Eingabe eines Anspruches und seiner 
schliesslichen Erledigung auch dann auf das Alleräusserste 
reduzirt bleibt, wenn die Initiative ganz oder zum Theil ledig- 
lich der Partei zukommt und die Eisenbahn sich darauf be- 
schränken muss, eine zuwartende Stellung einzunehmen. 
Insoweit der Verlauf einer Angelegenheit einzig und 
allein vor der Eisenbahn abhängig ist, sind die Mittel zur Er- 
reichung des vorangeführten Zweckes sehr einfach. Es braucht 
nur unentwegt an dem Grundsatze festgehalten zu werden, 
dass zunächst die Partei beschieden werden muss und der 
Regress an andere Bahnverwaltungen sowie die Schuld- 
behandlung in zweiter Linie stehen. Liegt die Haftfrage von 
vornherein klar, so ist die Beantwortung des Parteianspruches 
innerhalb weniger Tage thunlich, muss sie erst geklärt werden, 
so soll dies in der kürzesten Zeit, auf dem kürzesten Wege 
und zwar dadurch herbeigeführt werden, dass die Punkte, 
welchen ausschlaggebende Bedeutung innewohnt, in ganz be- 
stimmter Weise zur Erörterung gelangen. Von dem beliebten 
Auskunftsmittel, mit dem sich bequeme oder auch einiger- 
maassen unsichere Referenten über die erste Verlegenheit da- 
durch hinüberhelfen, dass sie das Geschäftsstück an eine andere 
Bahn oder auch an eine untergeordnete Dienststelle einfach 
zur Erhebung und Aeusserung hinausleiten und die Besprechung 
der Angelegenheit vollständig dem Belieben dieser anderen 
Instanz anheimgeben, wird Abschied genommen und an Stelle 
der erwähnten schriftlichen Redensart ohne allen Inhalt aus- 
drücklich gesagt werden müssen, was der Referent eigentlich 
zu wissen wünscht. In Lieferzeit- Angelegenheiten speziell 
sollte eine Zwischenkorrespondenz behufs Feststellung dessen, 
ob eine Ueberschreitung stattfand oder nicht, nur dann ge- 
pflogen werden, wenn es sich um Aufenthalte zu Zwecken der 
Zollbehandlung handelt oder ein Spezialwagen, für den be- 
sondere Bestimmungen gelten, den Gegenstand der Rekla- 
mation bildet, oder sonst irgend welche zweifelhafte Umstände 
aufzuklären sind. Wegen der Route ist, da sie aus dem Fracht- 
‚briefe oder aber aus der Karte entnommen werden kann, eine 
Rückfrage nicht nöthig und ebenso bedarf es — Ausnahmen 
abgerechnet — allfälliger Verkehrsstörungen wegen keiner be- 
sonderen Erhebung, da solche Unterbrechungen den einzelnen 
Verwaltungen ohnedem amtlich mitgetheilt und von jeder Bahn 
in Evidenz gehalten werden. Uebrigens erscheinen ja die Auf- 
enthalte aus solcher Ursache jeweilig auch auf dem Fracht- 
briefe vermerkt und ist damit ein weiterer verlässlicher Finger- 
zeig für die Berechnung der Lieferzeit gegeben. 
Wird an dem Prinzipe, die Parteien mit Vermeidung aller 
entbehrlichen Zwischenbehandlungen zu bescheiden, streng 
festgehalten und alles Nebensächliche, das nur behemmt und 
verzögert, bei Seite geschoben, so wird ein grosser Theil An- 
sprüche binnen einer Frist erledigt sein, innerhalb welcher sonst 
die dick gediehenen Aktenbände kaum vollständig durchgelesen 
waren oder gar noch recht schwerfällige und zwecklose Erhe- 
bungen erst ihren Anfang genommen haben. Der Kaufmann, der 
Geschäftsmann, der Private auch, wird ungeduldig, wenn die 
Beantwortung seiner Eingabe zu lange aussteht; die Zinsen, 
die er etwa fordern kann, entschädigen ihn nicht hinlänglich, 
da er sein Geld rascher und mit besserem Erträgniss umsetzen 
kann. Die Parteien sind übrigens auch deshalb ungeduldig, 
weil sie überhaupt wissen wollen, welches Ergebniss ihre Ein- 
gabe hatte. Es wäre sehr unrichtig, anzunehmen, dass ein 
abweislicher Bescheid, weil eben keine Zahlung mit einem 
solchen verbunden ist, immer noch früh genug komme; ver- 
zögert sich die Abweisung, so erregt sie ganz gewiss mehr Un- 
willen, als wenn sie rasch erfolgt wäre, denn das Publikum 
ist geneigt, aus dem längeren Hergang einer Sache auf einen 
für dasselbe günstigen Verlauf zu schliessen und überantwortet 
‚sich dann, wenn sich das Gegentheil herausstellt, einer um so 
grösseren Enttäuschung. 
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Bei Erörterung der Maassnahmen, welche geeignet wären, 
auf den Gang des Entschädigungsverfahrens fördernd einzu- 
wirken, wurde auch die Frage aufgeworfen, ob es sich nicht 
emptehlen würde, die Austragung der Schadensfälle bis zu 
einem gewissen Maximalbetrage den Abgabestellen zu über- 
tragen; dadurch würde alle die Zeit, welche der Schrift- 
wechsel zwischen der vorgesetzten Stelle und dem Abgabeamte 
unter Umständen erfordert, erspart bleiben und ausserdem der 
erleichterte Verkehr mit dem am Abgabeorte oder doch in der 
nächsten Umgebung sesshaften Ersatzwerber dem Ausgleich 
wesentlich Vorschub leisten. Diesen Vortheilen stehen indessen 
andererseits wieder so viele Bedenken entgegen, dass die Sache 
immer wieder bald fallen gelassen wurde, so oft sie noch zur 
Erörterung gelangt ist. Vor allem hat sich geltend gemacht, 
dass den Exekutivorganen zu ihren ohnehin so zahlreichen 
und vielfältigen Aufgaben eine neue erwachsen würde, und 
diese neue Aufgabe eine um so schwierigere wäre, als sie ganz 
besondere Erfahrungen und Gewandtheit erfordern würde, wie 
sie eben nur dem Spezialisten zur Seite stehen. Es wäre hier 
ein verhältnissmässig ganz ungeschultes Personal mit einem 
Male vor Aufgaben gestellt, zu deren Lösung ihm die erforder- 
liche Anleitung mangelt; es könnte sich nicht anders, als nur 
sehr unsicher und tastend bewegen und käme mit fortgesetzten 
Erwägungen eigentlich zu keinem Entschlusse An Raschheit 
würde also das Verfahren durchaus nicht gewinnen; die Ab- 
sicht, welche erreicht werden wollte, bliebe unerfüllt und an 
Stelle der erhofften Vortheile würden nur die Nachtheile ver- 
bleiben, die mit der Uebertragung des Ersatzverfahrens an die 
Exekutivorgane verbunden wären. Diese Nachtheile bestünden 
darin, dass der einheitliche Charakter, welchen die von den 
Verwaltungscentren ausgehenden Entscheidungen gegenwärtig 
aufweisen, vollständig verloren ginge; die verschiedenen Bahn- 
ämter würden — abgesehen davon, dass sie in eigener Sache 
Richter und deshalb nicht ganz unbefangen wären — in ganz 
gleichgearteten Fällen oftmals ganz ungleichartig entscheiden, 
in vielen Fällen aber zugleich auch ganz unrichtige Ent- 
scheidungen treffen. Der letztere Missgriff hätte aber sofort 
auch wieder andere zur Folge: entweder würde das Ent- 
schädigungskonto der Bahnen durch Beträge, deren Ersatz ab- 
zulehnen war, ungebührlich belastet werden oder es käme da, 
wo begründete Ansprüche abgelehnt wurden, zu "zahlreichen 
Rekursen, was ebenso Mehrarbeit verursachen, als die Unzu- 
friedenheit des Publikums nur steigern würde. 

Der Versuch, die Prüfung der Entschädigungsansprüche 
den Dienststellen erster Instanz zu übertragen, kann sich also 
nicht empfehlen. Anders verhält es sich jedoch mit der Aus- 
bildung der Idee, welche dieser Absicht zu Grunde lag; die 
Idee lässt sich vielleicht nutzbringend anwenden und zum 
Ausgangspunkte nehmen, von dem hinweg dem angestrebten 
Ziele einer rascheren Abwickelung der Entschädigungsan- 
sprüche näher gerückt werden könnte Es wurde schon er- 
wähnt, dass für die Absicht, die Regulirung der Güterschäden 
den Exekutivstellen zu übertragen, insbesondere der Umstand 
mitbestimmend auftrat, dass der Verkehr dieser letzteren mit 
dem Publikum sich einfacher und kürzer gestaltet, als jener 
zwischen den Verwaltungscentren und den Parteien, und die 
Verhandlung der Schadensfälle durch die Streckenämter 
schneller zu einem Augleich führen würde, als dies gegen- 
wärtig der Fall ist. Der Verkehr zwischen Strecke und Publi- 
kum ist nun aber in den meisten Fällen ganz vorzugsweise 
einmündlicher, und es ergibt sich sonach, dass die geeignetste 
Maassnahme zur Beschleunigung des Entschädigungsverfah- 
rens, ganz besonders in den schwieriger gearteten Fällen, 
wo die schriftliche Behandlung also gewissermaassen versagt, 
das mündliche Benehmen sein dürfte Mit dem mündlichen 
Benehmen fiele all der langathmige, geduldheischende, von 
vielfachen Missverständnissen begleitete Schriftwechsel hin- 
weg, der gegenwärtig unvermeidlich ist, und es würde nicht 
nur die Aktion der Bahn selbst ein lebhafteres Tempo ge- 
winnen, sondern auch jene der Parteien mehr Schwung er- 
langen, da der grössere Theil derselben dem mündlichen Ver- 
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fahren ganz gewiss mehr zuneigt und in demselben zugäng- 
licher und leichter zu überzeugen ist, als im schriftlichen Aus- 
tausch. Dieser mündliche Verkehr würde sich insbesondere 
dahn als sehr vortheilhaft erweisen, wenn es sich darum han- 
delt ein Gut, welches fortlaufend qualitativer oder quantita- 
tiver Entwerthung ausgesetzt ist, vom Lager zu bringen, wenn 
ein von der Partei gemachtes Angebot an einen kurzen Termin 
gebunden ist oder aber ein günstiger Ausgleich nur dann er- 
zielt werden kann, wenn die Gunst des nie wiederkehrenden 
Augenblickes voll ausgenutzt werden kann. 


Mit der Durchführung des mündlichen Verfahrens wären 
eigene Organe der Centralstelle zu betrauen, die bei beson- 
derer Dringlichkeit eines Vorkommnisses oder wenn dasselbe 
grössere Bedeutung hat, fallweise, sonst aber in gewissen, 
regelmässig wiederkehrenden Zeiträumen auf die Strecke ent- 
sendet werden würden und die dem mündlichen Benehmen 
überantworteten Ansprüche mit den Beschädigten auszugleichen 
hätten. Sie müssten bevollmächtigt sein, bis zu jener Summe, 
welche zu leisten dem Interesse der Eisenbahn angemessen 
erscheint, abzuhandeln und den vereinbarten Betrag bei der 
nächstgelegenen Bahnkasse auch gleich zur Auszahlung anzu- 
weisen. Wer rasch gibt, gibt doppelt, wer gleich zahlt, kommt 
zumeist billiger hinweg und sichert sich noch ausserdem gute 
Nachrede und Entgegenkommen für die Zukunft. Ausser 
dieser einen Obliegenheit könnten aber die Bevollmächtigten 
bei ihrer Anwesenheit auf der Strecke auch noch andere Auf- 
gaben auf sich nehmen. Ereignen sich während ihrer Berei- 
sung bedeutendere Schäden an Gütern, wäre es ihre Sache bei 
der Feststellung des Thatbestandes zu interveniren und die 
Ansprüche der Parteien erforderlichen 'Falles ohne weitere 
Anfrage gleich zu erledigen oder doch den Ausgleich zweck- 
mässig einzuleiten. Sie hätten Gelegenheit durch Belehrung 
des unteren Personals auf die Abstellung von Ungehörigkeiten 
hinzuwirken und dadurch auf den Dienstgang förderlichen 
Einfluss zu nehmen, sie könnten unbeschadet des vorgeschrie- 
benen Meldungsverfahrens die Ordnung von Abgängen und 
Ueberschüssen, welche sich im Bereiche der eben befahrenen 
Strecke ergeben, in ihr Interesse ziehen und dadurch so man- 
chen Umstand in seinen Konsequenzen völlig unschädlich 
machen oder doch um ein Ansehnliches abschwächen. Ein 
weiterer Vortheil läge vielleicht darin, dass die Qualifikation 
der einzelnen Exekutivorgane, ihre Verlässlichkeit und Eig- 
nung oder Nichteignung für den Magazinsdienst näher be- 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Die Versammlung am 11. April d. J. fand unter dem Vor- 
sitze des Geheimen Öber-Regierungsrath Streckert statt. 

Der Vorsitzende gedachte der Einführung der Einheits- 
zeit. Durch Gesetz vom 12. März d. J. hat in Deutschland die 
Mitteleuropäische Zeit für das gesammte bürgerliche Leben 
Geltung erhalten. Der Uebergang von. der seitherigen mitt- 
leren Ortszeit zur neuen Zeit habe sich anstandslos vollzogen 
und die von den Gegnern in Aussicht gestellten Uebelstände 
seien nicht eingetreten. Der Verein für . Eisenbahnkunde 
sowohl wie im besonderen einige seiner Mitglieder hätten seit 
etwa 10 Jahren für die Einführung der Einheitszeit gekämpft, 
es bereite dieser endliche Erfolg ihnen eine besondere Genug- 
thuung. Im weiteren macht der Vorsitzende Mittheilung über 
die in den verschiedenen Ländern der Erde geltenden Zeitein- 
richtungen. 

Herr Professor Goering hielt den angekündigten Vor- 
trag über Unterhaltungskosten des Oberbaues 
mit eisernen Querschwellen,insbesondere über 
Heindl’schen Oberbau. Die Frage, ob nicht vom wirth- 
schaftlichen Standpunkte einer weiteren 
eisernen Schwelle gegenüber der hölzernen das Wort zu reden 
sei, hat durch Herrn Direktor Haarmann aus Osnabrück s. Zt. 
im Verein eine scharfe Beleuchtung zu Gunsten des Eisens 
erfahren. Jedenfalls ist es auch mit eisernen Schwellen mög- 
lich, ein gut brauchbares Geleis herzustellen. In Deutschland 
liegen etwa 12000 km Öberbau mit eisernen Querschwellen. 
Dauer, Bauart, zukünftige Preislage, Umstände, welche die 
verschiedene Unterhaltung verschiedener Systeme betreffen 


‘ der Bauart mindestens nicht unwahrscheinlich. Der grosse 


Verbreitung der: 


kannt werden und auch die örtlichen Verhältnisse, lokale 
Schwierigkeiten, Zulässigkeiten oder Unzulässigkeiten bei den 
einzelnen Bahnämtern, sowie die kommerzielle Bedeutung der 
verschiedenen Parteien, ihre Neigungen und Schwächen un- 
mittelbarer zum Ausdrucke gelangen würden, als dies in den 
fallweise einlangenden schriftlichen Darstellungen gebracht 
werden kann. 

Bei den so grossen und wichtigen Aufgaben, welche den 
Bevollmächtigten übertragen wären, bei der Selbständigkeit, 
welehe denselber für die Ausgleichung von Anständen einge- 
räumt werden müsste, spricht es wohl von selbst für sich, 


dass hierzu nur ganz besonders geeignete Persönlichkeiten 


berufen werden könnten, welche eine entsprechende Repräsen- 
tanz, gefälliges und dabei sicheres Auftreten, Gewandtheit im 
Ausdruck und ein gerundetes Benehmen besitzen müssten, 
wenn sie dem vornehmlichsten Zweck ihrer Entsendung, bei 
den Parteien mit Erfolg zu interveniren, gerecht werden 
sollten. Ebenso müssten sie den Magazinsdienst und alle das 
Verhältniss zwischen Eisenbahn und Publikum begründenden 
Reglements und Tarife vollständig innehaben, um nicht der’ 
Gefahr ausgesetzt zu sein, dass der Bevollmächtigte einmal 
sich selbst ‚und ein nächstes Mal wieder die Verwaltung, 
welche zu vertreten er berufen ist, nach innen und nach aussen, 
nach oben und nach unten hin blosstellt und sie beide einem 
höchst ärgerlichen Desaveu aussetzt. Werden die richtigen 
Persönlichkeiten gewählt, und dieses würde den einzelnen Ver- 


waltungen bei der grossen Anzahl pflichttreuer, vertrauens- 


würdiger und geschulter Beamten wohl keine Verlegenheiten 


bereiten, so ist anzunehmen, dass sich ein mündliches Ersatz- 


verfahren sehr erspriesslich gestalten und ausser dem angestreb- 
ten Zwecke der Beschleunigung der Ausgleichsverhandlungen 
und dem Vorzuge unmittelbarer Orientirung über Dienstgang, 
Land und Leute an Ort und Stelle noch den weiteren sehr 
schätzenswerthen Vortheil haben würde, dass Publikum und 
Eisenbahn in freundschaftlichem Austausch einander näher 


gebracht werden und eine der Ursachen, welche geeignet sind 


in Gegnerschaft und Unfrieden zu versetzen, mit einem Male 
zu Nutz und Frommen beider Theile für alle Zukunft beseitigt 
wäre. R. 


Wir nehmen den vorstehenden, uns aus Wien zugegan- 
genen Artikel auf, weil die darin besprochene Frage zu wei- 
teren Erörterungen derselben Anlass geben möchte, 

Die Redaktion. 


u. a. erschweren eine vergleichende Ermittelung der ge- 
sammten Jahreskosten des Oberbaues, doch dürften 
nach Ansicht des Vortragenden z. Zt. diese Kosten nur wenig 
höher, unter Umständen sogar etwas niedriger ausfallen, als 
bei Holzschwellen. Der reine geldwirthschaftliche Vortheil 
der Eisenschwellen scheint ihm bei richtiger Ausgestaltung 


Bedarf an Schwellenhölzern kommt aus dem Auslande, vor- 
wiegend Russland. Wenn auch der Reichskasse ein Zollertrag 
zu gute kommt, dürfte doch der Ersatz der hölzernen Schwellen 
durch eiserne der vaterländischen Industrie erhebliche Summen 
zuwenden, die jetzt ins Ausland gehen und tausenden von 
Arbeitern lohnende Beschäftigung geben. Die Preussische 
Staatsbahnverwaltung dürfte die 
lichen Prüfung zu unterziehen und namentlich auch nachzu- 
forschen haben, ob und inwieweit das Bedenken, dass sich die 
Unterhaltung der eisernen Schwellen höher stelle, als der 
hölzernen, thatsächlich zutrifft. Die Erfahrung bestätigt dies 
nicht allgemein. Der Vortragende kommt im weiteren Verlauf 
auf das System Heindl zu sprechen. Dass sich dieses System 
in Bezug auf Geleislage und Unterhaltungskosten vortrefflich 
bewährt hat, steht ausser allem Zweifel, da hierin die Erfah- 
rungen der verschiedensten Linien übereinstimmen. 


. „In, der an den Vortrag anschliessenden Besprechung E 
wird darauf hingewiesen, dass bei der Ermittelung der Unter- 


haltungskosten wesentlich die Personenfrage mitspreche; die 
Beobachtungsergebnisse könnten hierdurch bis zu 100% ver- 


schoben werden. Die Frage der Holzschwellen müsse auch 
nach der Richtung beurtheilt werden, dass die Bearbeitung 


der Schwellen im Osten einen sehr willkommenen Erwerbs- 


rage einer erneuten gründ- 


zweig bilde und dass ein Verzicht auf die Holzschwelle jene 
Landestheile empfindlich schädige. 

Hieran schliesst sich eine Mittheilung über die an dem- 
selben Tage stattgehabte Sprengung und den nachträglichen 
Zusammensturz des Domthurmes in Berlin. 

In den Verein wurden durch Abstimmung aufgenommen 
als einheimische ordentliche Mitglieder: die Herren Regierungs- 
baumeister Baltzer, Regierungs- und Baurath Bothe, Regierungs- 
baumeister Deufel, Regierungsbaumeister Samwer, als aus- 
wärtiges ordentliches ieied : Herr Eisenbahn-Bauinspektor 
v. Borries in Hannover. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 1321 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend die 
von den Vereinsverwaltungen in der Zeit vom 1. Oktober 1891 
bis dahin 1892 mit Eisenbahnmaterial angestellten Güteproben 
(abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 1349 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen (mit Ausschluss der an den Vereinseinrichtungen nur 
theilnehmenden Verwaltungen, welche zur Lieferung der sta- 
tistischen Nachrichten nicht verpflichtet sind), betreffend die 
Aufstellung und Einsendung der statistischen Nachrichten für 
das Rechnungsjahr 1892 (abgesandt am 10. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Verkehrsbesserung im Jahre 18%. 


Die Ausfuhrausweise der ersten 2 Monate dieses Jahres 
lassen viele Anzeichen der Besserung unseres Ausfuhrverkehrs 
erkennen. Der bekannte Statistiker Pizzala schreibt hierüber 
folgendes: Nicht nur, dass der Export insgesammt und spe- 
ziell jener nach dem Deutschen Reich, nach Grossbritannien, 
nach Russland, nach der Türkei und nach der Schweiz zuge- 
nommen hat, nach Rumänien in gleichem Umfang blieb und 
nur bezüglich Frankreichs und Serbiens einen Rückgang ver- 
zeichnet, muss hervorgehoben werden, dass an dem Aufschwung 
nebst zahlreichen Rohstoffen auch viele Fabrikate betheiligt 
sind, deren Ausfuhr im Vorjahre viel zu wünschen übrig ge- 
lassen hatte. Von landwirthschaftlichen Erzeugnissen sind 
namentlich Gerste, Hafer, Malz, Hülsenfrüchte, Oelsaat, Klee- 
saat, diverse Sämereien, Heu, Tabakblätter, Schafe, Schweine, 
Wolle und Wildpret mit Mehrausfuhren zu nennen. Von Hilfs- 
stoffen sind zu nennen: Unschlitt, Braun- und Steinkohle usw. 
Unter den Fabrikaten weisen höhere Exportziffern auf: Baum- 
woll-, Leinen- und Wollwaaren, Kleider, Druckpapier und 
Cigarettenpapier, Schuhwaaren, Holz-, Glas- und Steinwaaren, 
feine learn und Maschinen. Von Genussmitteln gingen 
in grösseren Mengen über die Grenze: Schweinefett, Bier und 
vor allem raffinirter Zucker. Von letzterem wurden um 
89064 Metercentner mehr exportirt. 


Die Fahrparkvermehrung der K. K. Staatsbahnen. 


Das „Reichsgesetzblatt“ vom 2. d. Mts. veröffentlicht das 
diese Vermehrung betreffende Gesetz. Durch dasselbe wird 
die Regierung ermächtigt, zum Zweck der Anschaffung von 
Fahrbetriebsmitteln (Güterwagen nebst Zugehör) für die 
Staatsbahnen den Betrag von 5500 000 fl. im Wege einer Kredit- 
operation in der Weise zu beschaffen, dass das benöthigte 

apital mit höchstens 4,5 vom Hundert verzinst und rück- 
sichtlich des Theilbetrages von 3667000 fl, vom Jahre 1894 
angefangen, hinsichtlich jenes von 1533'000 fl. vom Jahre 1895 


an in längstens 10 Jahren mittelst Semestralraten getilgt wird. | 


Die Lokalbahn Morchenstern-Josefsthal. 


Das „Reichsgesetzblatt“ vom 2. d. Mts. veröffentlicht die 
Allerhöchste Konzession für diese Lokalbahn an die Aktien- 
gesellschaft Lokalbahn Reichenberg-Gablonz. Für die kon- 
zessionirte Lokalbahn werden folgende Begünstigungen ge- 
währt: Die Befreiung von den Stempeln und Gebühren für 
alle von der Lokalbahnunternehmung abzuschliessenden Ver- 
träge, zu überreichenden Eingaben, von derselben zu errich- 
tenden Urkunden, ferner für alle im Grunde dieser Verträge 


und Urkunden zu bewirkenden bücherlichen Eintragungen, 


für sonstige Amtshandlungen und amtliche Ausfertigungen; 
die Befreiung von den für die Ertheilung der Konzession und 
für die Ausfertigung der Konzessionsurkunde zu entrichtenden 
Gebühren und Taxen; endlich die Befreiung von der Erwerb- 
und Einkommensteuer, von der Entrichtung der Kuponstempel- 

ebühren sowie von jeder neuen Staatssteuer, welche etwa 
Bereh künftige Gesetze eingeführt werden sollte, auf die Dauer 
bis zum 2. Juli 1916. Die Gesellschaft ist verpflichtet, den 
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Bau der Eisenbahn ehestens zu beginnen und längstens bis 
1. Oktober 1894 zu vollenden. 


Ertheilung bezw. Verlängerung je einer Vorkonzession. 


Das K. K. Handelsministerium hat der Firma Kremenezky, 
Mayer & Comp. in Wien die Bewilligung zur Vornahme tech- 
nischer Vorarbeiten für eine Lokalbahn mit elektrischem Be- 
triebe von der Station Freiheit der Oesterreichischen Nord- 
westbahn nach Johannisbad auf die Dauer von 6 Monaten 
ertheilt. — Ferner wurde die der Aktiengesellschaft der Wiener 
Lokalbahnen ertheilte Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine normalspurige Lokalbahn (Dampftram- 
bahn) von Traiskirchen nach Klausen-Leopoldsdorf, 
mit eventueller Fortsetzung bezw. Abzweigung von Alland 
nach Altenmarkt. d. 'T., auf weitere 6 Monate verlängert. 


Generelle Projekte für die Tauernbahn. 


Behufs der Aufstellung solcher Projekte wird die General- 
inspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen im Auftrage des 
Handelsministeriums die diesfalls durchzuführenden Terrain- 
aufnahmen und Studien auf 2 Linien ausdehnen und zwar von 
der Station Schwarzach:St. Veit der Staatsbahnlinie Bischofs- 
hofen-Wörgl über Gastein und Mallnitz nach Möllbrücken 
zam Anschluss an die Südbahnlinie Marburg-Franzensfeste 
(Gasteiner Linie) und von der Station Eben nächst Radstadt 
der Staatsbahnlinie Selzthal-Bischofshofen über St. Michael 
und Gmünd nach Spittal der Südbahnstrecke Marburg-Fran- 
zensfeste (Radstädter Linie). Vorerst soll, nachdem für die 
erstbezeichnete Linie ein Projekt des Bauunternehmers Giacomo 
von Ceconi bereits vorliegt, mit den Terrainaufnahmen für die 
Radstädter Linie begonnen werden und hierfür folgende Ar- 
beitseintheilung getroffen sein. Zwei aus dem Personal des 
Trassirungsbüreaus der Generalinspektion gebildete, in den 
nächsten Tagen an Ort und Stelle abgehende Ingenieur- 
sektionen erhalten die Aufgabe, das Fixpunktnivellement — 
die eine im nördlichen, die andere im südlichen Theil — durch- 
zuführen, worauf dieselben dann gegen Ende Mai d. J., mit 
vermehrten Arbeitskräften, die tachymetrischen Arbeiten auf- 
zunehmen haben werden. Mitte Juni d. J. sollen die Triangu- 
lirungsarbeiten für die grossen Tunnels beider Linien begonnen 
und bis dahin auch die für die Gasteiner Linie noch ertorder- 


' lichen Arbeiten, nach vorangegangener Bereisung beider Linien, 


durch den mit der Leitung der Trassirungsarbeiten betrauten 
ee der Generalinspektion, Wilhelm Dostal, 
festgestellt werden. 


Das Projekt Köflach-Knittelfeld. 


Das K. K. Handelsministerium hat die Wahl zwischen 
den beiden Lokalvarianten Köflach-Knittelfeld und Voitsberg- 
Knittelfeld getroffen und sich für das erstere Projekt ent- 
schieden. Der Vorkonzessionär für die Linie Köflach-Knittel- 
feld, Civilingenieur A. Seemiller in Wien, wurde: angewiesen, 
die geeigneten Anträge behufs Sicherstellung des geplanten 
Lokalbahnunternehmens zu erstatten, eventuell das Detail- 
projekt auf Grund des genehmigten Generalprojektes auszu- 
arbeiten. Gleichzeitig, wurde dem Konzessionswerber em- 
De sich behufs Herstellung der Lokalbahn auf Grund 
es Steiermärkischen Landesgesetzes an den Landesausschuss 
von Steiermark zu wenden. 


Das Tannwalder Eisenbahnprojekt. 


Die Reichenberger Handels- und Gewerbekammer hat 
beschlossen, gegen die Ertheilung der Konzession an die Süd- 
norddeutsche eBindunssbahn für die Strecke Tannwald- 
Polaun beim Handelsministerium Einsprache zu erheben, da 
hierdurch die Ausführung des viel wichtigeren Projektes 
Tannwald-Landesgrenze vereitelt würde. 


Die Konzessionirung mehrerer Ungarischer Lokalbahnen. 


Das Ungarische en hat die Regierungs- 
vorlagen, betreffend die Konzessionirung: 

a) der Bekes -Csanäder Lokalbahn, d. i. der Linie 
Szentes-Oroshäza-Mezöhegyes, Balaton -Szent - György - So- 
mogy-Szobb und 

b) die Vereinigung der Konzessionsurkunden der Linien der 
Vereinigten Arader und COsanäder Lokal- 
bahnen, 

c) die Berichte über die Konzessionirung der Lokalbahn 
Eszek- Nosic - Batrina, Nagy - Becskerek- 
Pancsova, der Muranythaler Lokalbahn, d. i. der Linie 
Pelsöcs-Murany, der Linie Szentes-Hodmezö-Väsärhely, der 
Linie Zsebely-Csäkovar, schliesslich der U ng- 
thalbahn, d. i. der Linie Ungvär-Berezna 

in Berathung gezogen und ohne Debatte genehmigt. 


Frachtermässigung für Futtertransporte in Ungarn. 


In Anbetracht des grossen Futtermangels infolge der 
herrschenden Dürre hat im Auftrage des Königlich Unga- 
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rischen Handelsministers die Direktion der Ungarischen Staats- 
bahnen angeordnet, dass jede Gattung getrockneten oder 
trischen Futterstofles auf allen ihren Linien bis Ende laufenden 
Jahres bis zu 400 km zu dem Selbstkostenpreise von 8 kr., 
über 400 km zu dem ausserordentlich ermässigten Tarife von 
4 kr. befördert werden könne, in welchem Tarife auch die 
Transportsteuer und die gesammten Nebengebühren inbegriffen 
sind. Die zur Aufgabe gelangende Futtermasse muss auf den 
Linien der Ungarischen Staatsbahnen mindestens in einer Ent- 
fernung von 100 km nach einer Ungarischen Eisenbahnstation 
befördert werden. Damit diese Begünstigung nicht durch 
neuerliche Aufgabe zu Ausfuhrzwecken missbraucht werde, 
können die ermässigten Gebühren nicht auf solche Stationen 
Anwendung finden, welche zur Grenze des Landes näher als 
30 km liegen. Diese, gegenüber den regelmässigen Gebühren 
eine 50—80 % Ermässigung gewährende Begünstigung ist an 
besondere Kontrolmaassregeln nicht gebunden; die Stationen 
wurden aber beauftragt, darüber zu wachen, dass mit dieser 
Begünstigung kein Missbrauch zu gewinnsüchtigen Zwecken 
getrieben werde, nachdem dieselbe ausschliesslich der Land- 
wirthschaft zu dienen bestimmt ist. 


Frachtermässigung für Rindvieh. 

Zur Ergänzung des Viehstandes in den verseucht gewe- 
senen, aus den seuchenfreien Gegenden Ungarns gelangenden 
Viehtransporte, hat auf Anordnung des Handelsministers die 
Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen folgende 
Tarifbegünstigung unter Beobachtung der erforderlichen Kon- 
trole gewährt: Es ist hierfür per Wagen und Kilometer der 
Einheitssatz von 7,5 kr., dann per Wagen 2 fl. Manipulations- 
gebühr und 5 $% Transportsteuer zu entrichten. 


Betriebseinnahmen im Monat März d. J. 


In jenem Monate wurden auf den ÖOesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 9545996 Personen und 
8 647 548 t Güter befördert und Rierfür eine Gesammteinnahme 
von 25950953 H. erzielt (hiervon entfallen auf die Oester- 
reichischen Bahnen 18 990 655 H. und auf die Ungarischen Bahnen 
6960298 A.), d. i. für das Kilometer 927 fH. — Im gleichen 
Monate 1892 betrug die Gesammteinnahme, bei einem Verkehre 
von 8953739 Personen und 7752018 t Güter, 23799 221 fi. 
oder für das Kilometer 858 B.; daher ergibt sich für den 
Monat März d. J. eine Zunahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 8%. 

Die auf den Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
im ersten Quartal d. J. erzielten Verkehrseinnahmen 
beziffern sich auf 69295621 A. (hiervon entfallen auf die 
Oesterreichischen Eisenbahnen 56201561 f., auf die Unga- 
rischen Bahnen 13094060 f.), im gleichen Zeitraume des Vor- 
jahres auf 66278343 fl. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge , der Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen für den dreimonatlichen Be- 
triebszeitraum des laufenden Jahres 28002 km, für den gleichen 
Zeitraum des Vorjahres dagegen 27729 km betrug, so stellt 
sich die durchschnittliche Einnahme für das Kilometer und 
die Betriebszeit Januar—März d. J. auf 2475 fl. gegen 
2390 A. im Vorjahre, d.i. um 85 fl. günstiger, oder, auf 
das Jahr berechnet, für 1893 auf 9900 f. gegen 9560 fl. im 
Vorjahre, d. i. um 340 fl., mithin um 3,6 2 günstiger. 

Nach der Höhe des auf Grund der Einnahmezitfern der 
ersten 3 Monate d. J. für das Jahr ermittelten Kilometerergeb- 
nisses hatten von den im „Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schifff.* 
aufgezählten 126 Bahnen die folgenden die höchsten Einnahmen: 
die Wiener Verbindungsbahn mit 83140 fl., die Aussig - Tep- 
litzer Eisenbahn mit 51 840 A., die Kaschau - Oderberger Bahn 
(Oesterreichische Strecke) mit 30288 Al., die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (Hauptbahnnetz) mit 27872 fl., die Buscht&hrader 
Eisenbahn, Linie Lit. B mit 20096 fl. und die Südbahn (Haupt- 
bahnnetz und Lokalbahnen in Oesterreich) mit 19 892 Al. 


Neuerungen im Personenverkehr. 


Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat zwei den Reisenden 
gewiss willkommene Neuerungen eingeführt: Seit 1. d. Mts. 
verkehren auf dieser Bahn neue dreiachsige Personenwagen, 
welche mit elektrischer Beleuchtung, durch Anwendung von 
Akkumulatoren, versehen sind. In diesen sich durch ihren 
ruhigen Gang und ihre innere Ausstattung auszeichnenden 
Wagen ist auch eine zweite Neuerung eingeführt. Es sind 
nämlich in den einzelnen Abtheilungen statt der bisherigen 
festen Tafeln mit der Nummer des betreffenden Wagens, 
Zeettelblocks angebracht, deren einzelne Blätter auf der Vorder- 
seite mit der Firma der Bahn und mit der Nummer des 
Wagens versehen sind, die vom Publikum abgetrennt werden 
können. Durch diese Einrichtung wird es dem Reisenden er- 
“möglicht, beim Aussteigen in irgend einer Station oder nach 
dem Verweilen in einem Restaurationswagen, den zuerst be- 
nutzten Wagen wieder alsbald aufzufinden, wenn er die nicht 
im Gedächtniss behaltene Nummer dieses Wagens auf dem 


abgerissenen Blockblatte nachsieht. Die Idee hierfür entstand 
anlässlich eines Falles, als die im Restaurationswagen anwe- 
senden Reisenden erfuhren, dass der Wagen (Nr. X) des Zuges 
wegen eines Gebrechens ausgeschieden, daher das Handgepäck 
in einen anderen Wagen gebracht werden musste. Hierdurch 
entstand eine grosse Verwirrung, weil keiner der Reisenden 
die Nummer seines Wagens wüsste. 


Resolution, betreffend die Verkehrsanlagen, insbesondere die 
Stadtbahn in Wien. 


Im Ingenieur- und.Architektenverein gelangte der Be- 
richt des Ausschusses für die bauliche Entwickelung Wiens 
zur Berathung. Derselbe entwirft in grossen Zügen ein Bild 
der gesammten Verkehrsanlagen und legt das Hauptgewicht 
darauf, dass auch schon die in der ersten Bauperiode zur Aus- 
führung gelangenden Arbeiten dem grossen Rahmen angepasst 
werden, um nicht der weiteren Entwickelung zu präjudiziren. 
Nicht nur das Stadtbahnnetz, sondern auch die Hafenanlagen 
müssen in Berücksichtigung des zu erwartenden Donau- und 
Wasserstrassenverkehres planlich nach diesem einheitlichen, 
grundlegenden Gesammtprojekte festgestellt werden. Während 
die Verkehrsanlagen-Kommission, welche die einzelnen projek- 
tirten Linien der Stadtbahn bereits begehen lässt, die Gürtel- 
linie der Stadtbahn nur in der Richtung zum Heiligenstädter 
Bahnhofe projektirt, verlangt die Resolution unbedingt die 
schon gegenwärtig herbeizuführende direkte Verbindung der 
Gürtellinie mit der Donaukanallinie; zu diesem Zwecke wäre. 
die Strecke der Gürtellinie nächst der Nussdorfer Linie. ent- 
sprechend tiefer zu legen. Weiter verlangt die Resolution, 
dass mit dem Betriebe der Stadtbahn keine Belästigung oder 
gesundheitliche Schädigung der Bewohner der Stadt verbunden 
sein dürfe. Zu diesem Zwecke sollen Eisenkonstruktionen 
bei Ueberbrückungen nur in jener Weise zur Anwendung ge- 
langen, welche jeden belästigenden Lärm ausschliessen, sowie 
die Vermeidung lärmender akustischer Signale. Das dem 
eigentlichen Stadtverkehre dienende Netz soll bedingungslos 
elektrisch betrieben werden. Bei den wichtigsten und frequen- 
testen Lokalstrecken der Hauptbahnen (Franz Josef-, West- 
und Südbahn) wünscht die Resolution gemischten Betrieb mit 
Dampf und Elektrizität. Endlich würde durch die Einbe- 
ziehung der Donaukanallinie in das Hauptnetz den Interessen 
des Verkehrs besser entsprochen werden, als dieses bei Aus- 
schluss dieser Linie aus dem Hauptnetze der Fall wäre. Naeh 
einer eingehenden Debatte wurde die Resolution einstimmig 
genehmigt. Es wären noch die in der Debatte hervorgehobenen 
Vortheile des elektrischen Betriebes zu erwähnen, und zwar 
der Wegfall der Lokomotiven und mit ihnen des Rauches und 
Lärmes, die Möglichkeit der Anschmiegung an den wechselnden 
Verkehr, Verbilligung der Baukosten usw. 


Entwendung einer als Bestandtheil eines Bahnschrankens be- 
nutzten Schiene von noch so geringem Werthe bildet ein 
Verbrechen (Strafrechtsfall). - i 


Von einem Kreisgerichte wurde die Entwendung einer 
Schiene im Werthe von 1f., welche den Bestandtheil eines 
längs der Eisenbahn befindlichen Verschlussschrankens ge- 
bildet hatte, als Uebertretung bestraft, weil die Eisenbahn durch 
diese Entwendung keine Störung in ihrem Betriebe erlitten 
hatte. Die Staatsanwaltschaft erhob dagegen die Nichtigkeits- 
beschwerde, welcher der K. K. Kassationshof mit Entschei- 
dung (1891) dahin Folge gab, dass diese That als Verbrechen 
erklärt wurde. In der Begründung wird auf die betreffenden 
Stellen des Strafgesetzes hingewiesen, wonach die blosse Ent- 
wendung solcher zum Bahnbetriebe gehörigen Gegenstände 
eine verbrecherische ist, ohne Rücksicht darauf, ob durch 
einen solchen Diebstahl der Betrieb wirklich gestört wurde, 
oder auch nur hätte gestört werden können. Diese Möglich- 
keit ist aber nach dem Gutachten der Sachverständigen nicht 
ausgeschlossen, obzwar es darauf gar nicht ankommen kann, 
weil die Entwendung einer solchen Schiene ohne alle weitere 
Rücksichtnahme als Vesper len qualifizirt werden muss. (Nr.5 
des „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ vom Jahre 1893.) Re 


Buschtehrader Eisenbahn : Geschäftsbericht. 


Nach dem Geschäftsbericht sind. die Einnahmen beider 
Netze im Jahre 1892 um 138 624 fl, hinter denen des Vorjahres 
zurückgeblieben, während die Betriebskosten eine. Zunahme 
um 11376fl. erfahren haben. Beeinflusst wurde das Erträgniss 
der beiden Netze durch den Minderertrag des gesellschaftlichen 
Kohlenwerkes, welches für 1892 ein Deficit von 55345 fl. 
konstatirt, während im Vorjahre ein Betriebsgewinn von 
107 683 H. resultirte. Die Bruttoeinnahmen der A-Linie betrugen 
35710638 (— 110467) fl, und zwar aus dem Personenverkehr 
482 216 (— 45810) fl., aus dem Güterverkehr 2 930 924 (— 61 314) fl., 
und aus verschiedenen Titeln 157922 (— 3342) fl. Die kilo- 
metrische Einnahme beziffert sich mit 17094 (— 545) 8. Die 
Betriebsausgaben erforderten 1259260 (25 700) H. und vertheilen 
sich auf die einzelnen Dienstzweige wie folgt: Allgemeine 


Verwaltung 61082 (+ 528) fl.. Bauaufsicht und Bahnerhaltung | 


384306 (— 30494) fl, Verkehrs- und kommerzieller Dienst 
503136 (+ 16516) fl., Zugförderungs- und Werkstättendienst 
310735 (— 12251) fl. Das Verbältniss der Betriebskosten zu 
den Einnahmen beziffert sich im Jahre 1892 mit 35,26% gegen 
34,90% in 1891. Die besonderen zu den Betriebskosten nicht 
ehörigen Auslagen. als Steuern, Stempel usw., 
296 307 (+ 6681) H. Der Betriebsüberschuss stellt sich auf 
2015469 (— 91488) fl. Hierzu kommen: der halbe Betriebs- 
überschuss des Kohlenwerkes 143 691 (— 78030) fl., und Aktiv- 
zinsen 41146 (— 9735) fl., daher ein Gesammtüberschuss von 
2200 333 (— 159745) fl. Die Verzinsung und Amortisation der 
Prioritäten erforderte 1013000 (+ eu fl. so dass ein Rein- 
ertrag von 1187332 (— 163149) fl. verb 

wendung zuzüglich des Gewinnvortrages aus dem Jahre 1891 
von 54774 fl. in der Generalversammlung Antrag gestellt wird. 
Für das Lit. B-Unternehmen betrugen die Bruttoeinnahmen 
5 233 962 (— 28157) fl., hiervon entfallen: auf den Personenver- 
kehr 782527 (+ 11310) fl, auf den Güterverkehr 4289 159 
ze 28 208) n und auf die verschiedenen Einnahmen 162276 
— 11258) li. 

90184 (— 124) fl. Die Betriebsauslagen beziffern sich mit 
1776313 (+ 37076) fl. und vertheilen sich auf die einzelnen 
Betriebszweige wie folgt: Allgemeine Verwaltung 83908 


(+ 707) fl., Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 515 914 (+ 29014) fl. | 


Verkehrs- und kommerzieller Dienst 722626 (+ 30221) fl. und 
Zugförderungs- und Werkstättendienst 453864 (— 22867) fl. 


Das Verhältniss der Betriebskosten zu den Einnahmen stellt ı 


sich auf 33,94% gegen 33,05% in 1891. Die besonderen Auslagen, 
als Steuern usw., absorbirten 333843 (+ 27943) fl. und stellt 
sich der Bahnbetriebsüberschuss auf 3123805 (— 93177) A. 
Hierzu kommen: der halbe Betriebsüberschuss des Kohlen- 
werkes 143 690 (— 78030) fl. und Aktivzinsen 75061 (— 20 644) fl. 
Es ergibt sich demnach ein Gesammtüberschuss von 3 342 558 
(— 191850) fl. Nach Bestreitung der Verzinsung und Amor- 
tisation der Prioritäten mit 1231130 (+ 4138) fl. verbleibt ein 
Reingewinn von 2111428 fl. oder 195 988 fl. weniger als in 1891. 
Nebst der letzteren Summe steht ein Gewinnsaldo von 94 113 A., 
mithin eine Gesammtsumme von 2205841 fl. zur Disposition 
der Generalversammlung. Auf dem Kohlenwerk wurden er- 
zeugt 443532 (— 15760) t Steinkohle und abgesetzt 307 066 
(— 11630) t; zu Bahnregiezwecken wurden verwendet: 94226 
(+ 2074) t und zu Regiezwecken des Kohlenwerkes 47032 
(+ 751) t. Der Betriebsüberschuss des Kohlenwerkes beträgt 
287 381 (— 156.061) Al. 


Generalversammlung der Fünfkirchen-Bärcser Eisenbahn 
in Budapest am 25. April d. J. 


Diese Versammlung genehmigte das zwischen der Gesell- 
schaft und der Ungarischen Regierung getrotfene Ueberein- 
kommen, sowie den mit der Direktion der Ungarischen Staats- 
bahnen abgeschlossenen Betriebsvertrag. Durch. diese Rege- 
lung ist den Aktionären das durch die Konzession garantirte 
jährliche Reinerträgniss von 10 fl. für die Aktie abzüglich der 
Kupon-Stempelgebühr für die festgesetzte Konzessionsdauer 
gesichert. eiter wurde die Direktion ermächtigt, die Kon- 
version der Prioritäten durchzuführen. Die Direktion hat mit 
der Ungarischen Allgemeinen Kreditbank bezüglich der Kon- 
versionsoperation, unter Vorbehalt der Genehmigung der Re- 
gierung, ein Uebereinkommen getroffen. 


Generalversammlung der Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft 
am 29. April d. J. 


Von der Verlesung des Geschäftsberichtes wurde Umgang 
enommen und gemäss dem Antrage des Verwaltungsrathes 
Beschldssen, eine Dividende von 4,80 fl. für die Aktie gleich 6% 
auszuzahlen. Ein Antrag auf Restringirung der statutarischen 
Verwaltungsraths - Tantieme im Wege einer Statutenänderung 
wurde mit allen gegen 4 Stimmen abgelehnt. 


Generalversammlung der Zwolenoves-Smecnaer Eisenbahn- 
{ Aktiengesellschaft am 29. April d. J. 


- Der verlesene Jahresbericht für 1892 konstatirt die fort- 
gesetzt günstige Entwickelung des gesellschaftlichen Unter- 
nehmens. Die Gesammteinnahmen beziffern sich auf 179875 fi. 
um 5102 9. mehr als im Vorjahre'‘, die Ausgaben auf 39 131 fl. 
— 3413 fl), sodass zuzüglich des Gewinnübertrages von 
23146 fl. aus dem Vorjahre der Betrag von 163 890 fl. zur Ver- 
fügung der Generalversammlung steht. Der Verwaltungsrath 
beantragt, hiervon nach statutarischer Dotirung des Reserve- 
fonds mit 7037 fl. weitere 2615 fl. in den Erneuerungsfonds zu 
hinterlegen, an die Aktionäre ausser den 5 % Kapitalszinsen 
von 44810 fl. (auf 4481 im Umlaufe befindliche Aktien ä& 200 fl.) 
noch eine Superdividende von 18 fl. für die Aktie und Genuss- 
schein mit 81000 fl. auszubezahlen, sodass die Gesammtdivi- 
dende 1925810 fl., das ist 28 fl. für die Aktien gleich 14 % be- 
tragen würde, und den nach Bestreitung der Aktien-Tilgungs- 
quote von 1000 fl., sowie der statutarischen Verwaltungsraths- 


E 


betrugen 


eibt, über dessen Ver- | 


Die kilometrische Einnahme stellt sich auf | 


BIT 


Tantieme erübrigenden Rest von 18900 fl. auf neue Rechnung 
vorzutragen. Diese Anträge wurden einhellig angenommen. 


Generalversammlung der Badener Tramway am 3. Mai d. J. 

Dem Geschäftsberichte für 1892 ist zu entnehmen, dass 
diese Gesellschaft ihr Guthaben von 18022 fl. bei der Südbahn- 
Gesellschaft der letzteren als Abschlagszahlung auf die Ver- 
gütung für die Führung der gesammten Administration in den 
11 Jahren von 1882 bis einschl. 1892 überlassen hat. Es wurde 
ein Pauschale von 1700 fl. jährlich vereinbart, so dass noch 
eine Restschuld von 677 fl. an die Südbahn verbleibt. Der 
Betrieb wurde infolge der von der Statthalterei bewilligten 
Einstellung des Winterverkehrs entlastet. Das reine Betriebs- 
ergebniss beziffert sich mit 2491 fl, welcher Betrag zur Ver- 
minderung des Verlustsaldos von 363 507 fl. verwendet werden 
soll. Dieser Antrag des Verwaltungsraths wurde ange- 
nommen. 

Börsenbericht und Kursnotiz. 

Ein ausgiebiger Regen hat sich endlich eingestellt, damit 
aber auch ein abnorm kaltes Wetter, welches die Landwirthe 
wieder besorgt macht; Pessimisten sehen sogar die ganze dies- 
jährige Ernte als verloren an. Die Berliner Blankoverkäufe 


ı Oesterreichischer Werthpapiere haben deren Kurs sehr ge- 


drückt; die Politik ist den Contremineuren zu Hilfe gekommen, 
denn abgesehen von den Ereignissen in Serbien und Austra- 
lien hat die Ablehnung der Militärvorlage und die Auflösung 
des Reichstages in Deutschland hier ernste Bedenken erregt. 
Der Spekulation hat sich eine Muthlosigkeit und eine Unselbst- 
ständigkeit des Urtheils bemächtigt. Trotz der steigenden 
Einnahmen unserer Bahnen, die doch auf eine gesunde 
wirthschaftliche Lage hinweisen, weichen die Kurse. So 
notiren: Südbahn 103,25, Staatsbahn 304,25, Nordwestbahn 216 
und Elbethalbahn 237,50, ungeachtet die Dividenden der 3 letzt- 
genannten Bahnen nicht unbefriedigend ausfallen; Nordbahn 
(2950) hat verhältnissmässig weniger eingebüsst. Etwas besser 
behaupteten sich die beiden Buscht&hrader Bahnen (Lit. A 1120, 
Lit. B 464); die Aktien der Aussig-Teplitzer Bahn (1710) haben 
dagegen eine enorme Steigerung erfahren, welche durch 
mehrere Gerüchte motivirt war, auf die wir noch zurück- 
kommen werden. Endlich fehlt es nicht an günstigen Mo- 
menten; der Export hat sich besonders in Zucker gehoben, 
die Zollverhandlungen mit Rumänien lassen sich gut an und 
die Metereologen stellen einen baldigen günstigen Witterungs- 
wechsel in Aussicht. 


Verschiedenes. 


Eine Vorrichtung, um das Zusammenstossen von Eisenbahn- 
zügen zu verhüten. 

Beim Patentamte in Washington ist soeben eine Erfin- 
dung des Herrn Gustav Link in Duft, Nebraska, zur Verhütung 
von Zusammenstössen auf Eisenbahnen patentirt worden. Die 
Vorrichtung lässt sich etwa folgendermaassen beschreiben : 

Vor de Lokomotive wird ein Extra-Wagengestell ange- 
bracht, bestehend aus 3 Achsen, auf welchen schwere schmied- 
eiserne Platten montirt sind. Diese Platten sind mit einander 
durch starke spiralförmige Federn verbunden, welche um starke 
runde Eisenstäbe gelegt sind. Die unteren Platten sind fest 
mit den Radachsen verbunden, während die darüber liegenden 
Platten, die auch wieder mit Spiralfedern untereinander ver- 
bunden sind, über den unteren Platten gleiten. 

Dieses Wagengestell wird von dem Erfinder „Moderator“ 
oder Stossabschwächer genannt, und kann wie jeder andere 
Wagen auf leichte Weise an die Lokomotive SUR. werden. 
Längs und auf beiden Seiten der Lokomotive und unter den 
Fussböden der Wagen ist ein System eiserner Schiebstangen 
angebracht, welches alle und auch den hinteren Wagen mit 
dem Moderator verbindet, und zwar so, dass, sobald der Zu- 
sammenstoss zweier Züge erfolgt, die Bremsen jedes Wagens 
automatisch angezogen werden und der Dampf der Lokomotive 
abgestellt wird. Auch ist am hintersten Wagen ein eigen- 
thümlicher, 1 t schwerer Anker befestigt, der durch dieses 
Schiebstangensystem im Momente des Stosses gelöst wird und 
sich fest zwischen den Schwellen einhackt; dieser Anker ist 
mittelst Spiralfedern am hintersten Wagen befestigt. 

Erfolgt der Zusammenstoss zweier Züge, so werden die 
beiden Stossabschwächer zuerst auf einander stossen, sich dann 
bis auf ungefähr '/3 ihrer ursprünglichen Länge von ungefähr 
25 Fuss zusammenziehen und auf diese Weise die Kollision 
abschwächen, im gleichen Momente werden alle Wagen ge- 
bremst, der Dampf abgesperrt und der Anker am letzten 
Wagen löst und befestigt sich im Bahnkörper; die Züge 
kommen zum Stillstand, ohne erhebliche Stösse oder Zer- 
störungen zu erleiden. 

Der Anker dient hauptsächlich dazu, das gefürchtete 
„Lelescoping“ (Ineinanderschiessen) zu vermeiden, und ist eine 
äusserst sinnreiche Erfindung. Henry Lemcke. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Brölthaler Eisenbahn. Die Neubau- 
strecke Niederpleis-OÖberpleis, 
mit den Zwischenstationen Birling- 
hoven, Dambroich,Scheuren- 
mühle und Uthweiler- Jüngs- 
feld, ist am7. d.Mts. dem öffentlichen 
Verkehr übergeben worden. 1 

Näheres über Tarife usw. ist auf den 
Stationen zu erfahren. 
Hennef (Sieg), den 8. Mai 189. 
Die Direktion. 
Saling. 


(1035) 


%. Güterverkehr. 


Die zwischen den Stationen Jarlingen 
und Walsrode gelegene, bislang nur für 
den Personen- und Gepäckverkehr ein- 
gerichtete Haltestelle Cordingen ist 
jetzt auch zur Güterhaltestelle ausgebaut 
und wird am 15. Mai d. J. für den un- 
beschränkten Eilgut- und Frachtgutver- 
kehr, sowie für Leichen, lebende Thiere 
und Fahrzeuge eröffnet werden. 

Gleichzeitig mit der Eröffnung dieser 
Haltestelle wird auch eine direkte Ab- 
fertigung von Eil- und Frachtgütern, 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen von und nach derselben ausser 
im diesseitigen Lokalverkehr auch im 
direkten Verkehr nach und von Stationen 
der übrigen Preussischen Staatsbahnen 
in Wirksamkeit treten. 

Die dafür in Anwendung kommenden 
Frachtsätze sind bei den betreffenden 
Güterabfertigungsstellen zu erfahren. 

Hannover, den 9. Mai 1893. 1037) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Steinkohlenverkehr von Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Berlin. 
Mit dem 1. Juni d. J. tritt für die Be- 
förderung von Steinkohlen, Steinkohlen- 
brikets und Koks aus dem Waldenburger 
und Neuroder Grubenrevier nach Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Bromberg und Breslau, der Alt-Damm- 
Colberger, Stargard - Cüstriner und 
Breslau-Warschauer Eisenbahn an Stelle 
der bezüglichen Frachtsätze des Tarifs 
vom 1. Oktober 1884 ein neuer Ausnahme- 
tarif in Kraft. Derselbe enthält u. a. 
neue Frachtsätze für die Versand- 
stationen Charlottenbrunn und Fell- 
hammer, sowie für mehrere neu eröffnete 
Empfangsstationen der Direktionsbezirke 
Bromberg und Breslau, ferner vom 
Tage der Betriebseröffnung 
ab gültige Frachtsätze nach 
den Stationen der Neubaulinien Marien- 
burg - Miswalde -Maldeuten, Elbing-Mis- 
walde - Osterode und Ragnit - Pillkallen 
des Direktionsbezirks Bromberg. Im 
übrigen sind die Frachtsätze des neuen 
Tarifs im allgemeinen die bisherigen, 
und nur theilweise treten geringfügige 
Ermässigungen bezw. Erhöhungen ein. 
Soweit der Tarif Erhöhungen der bis- 
herigen Frachtsätze enthält, bleiben 
letztere noch bis zum 1. Julid. J.ım 
Geltung. Die im Tarife enthaltenen 
besonderen Bestimmungen zu der Ver- 
kehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands sind von der Landes-Auf- 
sichtsbehörde genehmigt. Druckabzüge 
des neuen Tarifs sind zum Preise von 
70 3 für das Stück durch die betheiligten 
Güterabfertigungsstellen und das Aus- 
kunftsbüreau auf dem hiesigen Stadt- 
bahnhofe Alexanderplatz zu beziehen. 

Berlin, den 27. April 1898. (1038MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband. Am 10. Mail. J. 
treten im Oesterreichisch - Ungarisch- 
Bayerischen Verbandsgütertarife, Theil V 


Bi. Haie 


Heft 3 vom 1. November 1890 nachste- 
hende Frachsätze in Kraft: 
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für 10.000 kg. 
München, den 2. Mai 1893. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Rhein- und Mainumschlagstarif für den 
Verkehr zwischen Oesterreich-Ungarn 
und Belgien sowie Holland. 14 Tage 
nach erfolgter Bekanntmachung wird 
die Station Stankau der Böhmischen 
Westbahn für den Transport von ge- 
schliffenen Glastafeln mit nachstehenden 
Frachtsätzen in den Rhein- und Main- 
umschlagstarif vom 1. Oktober 1886 ein- 
bezogen: 


(1039) 


bei: Aufgabe von 


die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren zwischen 
Stationen der K Bayerischen Staats- 
eisenbahnen einerseits und Stationen 
der Grossh Badischen Staatseisenbahnen 
andererseits vom 1. November 1886 
nebst Nachträgen und sonstigen hierzu 
erlassenen Verfügungen auf) ehoben. 

Insoweit der neue Tarif Frachter- 
höhungen enthält, bleiben die seitherigen 
billigeren Sätze noch bis zum 1. Juli 
1893 in Kraft. 

München, den 5. Mai 1893. (1043) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 3 
Mit Wirksamkeit vom 10. Mai Il. J. 
treten für die Beförderung von 
I. Thieren, todten (Geflügel und Stech- 
vieh, als Kälber, Lämmer, Schweine 
und dgl.) mit Ausnahme von Wild- 
ret, sowie 
II. Eiern, in Kisten und Fässern 
in Ladungen 
a) von 5000 kg für den Fracht- 
brief und Wagen, 
b) von 10000 kg für den Fracht- 
brief und Wagen 
folgende Ausnahmesätze in Kraft: 


Von Stankau 5.000 kg 10 000 kg 
nach pro Wagen 
für 100 kg 
A. AM. 
Frankfurta/M. trans. 2,75 2,15 
Frankfurta/M.Hafen 2,75 2,15 
Gustavsburg trans. 2,89 2,25 
Mainz Hafen . 2,92 2,27 
Kastel Hafen . 2,92 2.27 
Mannheim trans. . 2,94 2,28 
Ludwigshafen a/Rh. 
transıtl a Eu Wen 9a 29:98 
München, den 3. Mai 18983. (1040) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Thüringisch - Bayerischer Güterver- 
kehr. Mit Wirksamkeit vom 10. Mai 
d. J. wird der Ausnahmetarif 2Ca für 
Schleifholz auf Brennholz und unver- 
packte Holzsägespähne (Holzsägemehl) 
ausgedehnt. Gleichzeitig werden direkte 
Ausnahme - Frachtsätze für Schleifholz 
zwischen Deisenhofen und Naumburga/S., 
ferner zwischen München (Südbhf.) und 
Merseburg eingeführt. Nähere Auskunft 
ertheilen die Verbands - Güterabferti- 
gungsstellen. 

Erfurt, den 9. Mai 1893. (1041) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Die Württembergischen Stationen 
EningenunterAchalm, Honau, 
Pfullingen, Unterhausen werden 
vom 15. d. Mts. ab in den direkten Ver- 
kehr des Westdeutschen Verbandes auf- 
genommen. 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. 
Hannover, den 5 Mai 1893. (1042) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Badisch-Bayerischer Tarif für die 
Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen, Theil II vom 
15. Mai 18%. Mit Gültigkeit vom 
15 Mai 1. J. gelangt für den Badisch- 


Bayerischen Verkehr ein neuer Tarif 


für die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen, 
Theil II, zur Einführung und ist der- 
selbe um den Preis von 50 4 bei dem 
Materialdepot der Generaldirektion zu 
erlangen. Hierdurch wird der Tarif für 


| 


von Brody, 
Station der Galizischen 
Carl Ludwigbahn 
I. H, 
Thiere, | 5 
todte (Ge- 
Nügel und 
Stechvieh, | 
als Kälber, Eier in 
- Nach Lämmer, | Kisten und 
Schweine | Fässern 
u. dgl.) mit 
Ausnahme | 
von Wild- | 
pret | 
a | b | EN | b 
'  Frachtsätze in Mark 
| für 100 kg 
München C©.B.| 8,40 | 7,40 | 6,69 | 6,16 
Nürnberg C.B | 8,40 | 7,40 | 7,08 | 6,54 
München, den 4. Mai 1893. (1044) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Württembergisch-Bayerischer Tarif 
für die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen, 
Theil II, vom 15. Mai 189. Mit Gültig- 
keit vom 15. Mail. J. gelangt für den 
Württembergisch - Bayerischen Verkehr 
ein neuer Tarif für die Beförderung 
von Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen, Theil II, zur Einführung 
und ist derselbe um den Preis von 50 ıy 
bei dem Materialdepot der General- 
direktion zu erlangen. 

Hierdurch wird der Tarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren zwischen Stationen 
der X. Bayerischen Staatseisenbahnen 
einerseits und Stationen der K. Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen ande- 
rerseits, vom 1. Mai 1°85 nebst Nach- 
trägen und sonstigen hierzu erlassenen 
Verfügungen, aufgehoben.: Insoweit der 
neue Tarif Frachterhöhungen enthält, 
bleiben die seitherigen billigeren Sätze. 
noch bis zum 1. Juli 1893 in Kraft. 

München, den 4. Mai 1893. (1045) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Fortsetzung der amtlichen Bekanntmachungen 8. IV. 


5. 


Berlin, am 13. Maı 1893. 


Nr. 9. Jahrgang 189. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 6. Mai Vorm. rselish 


Dieser Anzeiger erscheint 2 Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich el die Post zu dem Am 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


5 Bezeich | = | Art der | Ge |ı# Io mort Berlerku en 
z an aan S Ver- | Inhalt wicht ri zz 7 (insbesondere 
- r e - 
K Marke | Nr. | < |. packung | kg & tion Name male, velchergur 
- = der Bahn Aufklärung 
= d er @G urteert - dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 AE 12 1. Ballot = — | 24 1 Eger | Bayerische Stsb. | bez.: 
2 AS = 1! Sack | leere Säcke — 10 af" vankfürt /M.\ Hessische Ludwigsb. | Franke TAT 
KR, 'ankf. a/M. 
| AS 3285 | 1: Kiste | gefüllt BBEN DEN, u Siegen K. E.-D. Elberfeld Aw: 
4 B 9412 1! H | Wagenfett —ı & 4 Mülheim a/Rhein 
5 BK 15529 3' Stück Stahl = 6 5 Witten Rechtsrh. Köln 
6 CB — 2 Kolli |, Holzgestell — | 130 6 Euskirchen | Linksrh. Köln | N 
7 CchRS al 1 | Sack leere Säcke — | 12 DS er ı Hessische Ludwigsb. | "uni ne 
8$CTP u. Co.) 2099 1 Kollo | leere Flaschen — | 24 8 Hadersleben | K.E.-D. Altona | Höscht.- 
Sn Gy BSH 3 1, Gebinde | Butter — | — 9) Kiel e { Altona 
1 CcCWE 200 1l Kiste |: — | 169 |10) Ruremonde Grand Central au" 
11 D 581 1 Ballen | Leder — | 24,5| 11) 7 Remscheid | K. E.-D. Elberfel 
12 D 12767 | 2 { Kalt }| a | a Siegen | : 
13 DC —— 1| — | Kette Ze 13 Coblenz Rh. Linksrh. Köln | 
14 DM = 1 Koffer Kleider —| 65 |14 Anvers Bs. ‚Grand Central Belge 
15 E 3375 1| Kiste | Käse — | 16 |15 Memmingen Bayerische Stsb. 
16 E 875 11 Kübel | en — | 35 |i16 D.-Avricourt Elsass-Lothring. 
FK 13 2 Packete robe Eisenwaaren | a r 
im or 08 wi Jaubeschläge ER } 33 |17 Kreuz K. E.-D. Bromberg | 
18 G 7650/51 | 2 —_ eis. Scheiben — 550 |18 Gummersbach Rechtsrh. Köln 
19 GB 1 1 —_ Heerdplatte 8 19 Ehrenfeld Linksrh. Köln y ar 
0 GC 12612 | 1 Kiste | leer U EN erosth.  } HessischeLudwigsb. erden ra 
3 { eis. Ar x 
21 div | ee — /21 Düsseldorf Rechtsrh. Köln 
7\ Fässer a pr | 
22 H 26 1 Kiste Thonpfeifen — | 73 |] Köln, Gereon Linksrh. Köln | re 
| Kleider, Spiegel, | Sack ade 
23) H&CM 38446 1 Korb Bilder u. Küchen- | 383 23 Arnstadt K. E.-D. Erfurt rampe ge- 
geräthe | | funden. 
| Be | bez.: 
24 HK 44 1| Spritfass | leer — | 130 | 24 { Nr Fe eh Hessische ll Schotten _ 
| Bar: | Frankf. a/M. 
25 HM 5 1 Sack Kartoffeln 74  25| Probstzella K. E.-D. Erfurt 
26 J: 238 1 Btl. Winkel u. Schrauben 15 26 Magdeburg K.E.-D. Magdeburg 
27 A} 102 1 Sack Holzschuhe 34 27) Inowrazlaw K. E.-D. Bromber 
28 Be 2590 1 Kiste efüllt — | 50 | 28 Siegen K. E.-D. Elberfel 
29 Ad, 632 i Fass heer — 183 |29 Bettingen ı Wilh.-Luxemburgb. | 
30 ID 8723 1 Kiste Eisenwaaren 20 80 M.-Gladbach | Linksrh. Köln | 
31 IP 851 1 r Bläue (Ultramarin) - —| 45 |31| Köln, Gereon ie ı, Bezettelung: 
32 JGSs 14 1; Stange |, Stahl _ 7 ,32| Twistringen Rechtsrh. Köln We 
4793 = = | Frankfurta/M. } . besitzer 
38 1 ( a 2| Fässer leer 40 a3 | Hrap HessischeLudwigsb. Wiesbaden, 
4 K&C 79B | 1 Korb | Eisenwaaren — | ı8 |34| _ Elberfeld K. E.-D. Elberfeld ‚[ Sehierstein, 
35 Kl 3 1 - Kette — | — /835| M.-Gladbach Linksrh. Köln | Eltville. 
| | bez.: 
36 KM 2569 1! Kiste leer —| 23 |86 Mainz Hessische Ludwigsb. | Windesheim 
| | | Mainz. 
37 KM 2 .» | ner Malz- } 67 | 37| Berlin Ostb. K. E.-D. Bromberg 
38 L 545 1 Sack Kaffee — | 20 | 38 Spandau K. E.-D. Altona 
39 LN 2 1 Kiste leer — | 34 |39 eer Rechtsrh. Köln 


Bezeichnung 
Marke Nr. 
MD 100 
MG 2536 
MO 10 
MS =. 

fi) BD 

27/28 
B 93, 96, 
97 

EB 886 
1 100 

"BR u 
RO 887 
iRyalR$ 2942 

S 555 
S 300 
S 3519 
S > 

SB 176 

4 4 

T 1329 

4 
V | P x26 
(weiss) 
W 32 
20 
mu les: 

W 203 

W 9636 
WwWH a. 


Elberfeld 1546 


Frankenbräu | 16011 
Pabst 
SERIE & Co., _ 
Milwaukee 
ee — 
urino 
Bovingieri 5947 
Walter 993 
_ 345 
= 2293 
Strich gelb — 
x ' 117733 
&GB ZS| { 13782 
ombach 3668 
mit Blau- 
stift) 
% N 9054 


er \ 


fer 


der Gi 


Korb 
Kiste 


Ballen 
Kollo 
Pack 


Kolli 
Büchse 


Kiste 
Ballen 


Bierfass 


Fass 


Korb 
Fass 


Bierfass 


schwarze 
lederne 


Hand- 
tasche 


Kollo 


Bund 
Kiste 


Inhalt 


eT 


\ Glasflasche — 
| baumwollene 


Strumpfwaaren 


\ Bettzeu 


Eisenrohr — 
Drahtstifte 


ı Möbel —_ 
| Farbe 


eis. Kette 


| eis. Deckel 


leer _ 


| Leinen —_ 


Baumwollwaaren — 


leer 


leer 
Ofenroster 
leer 

Bi zenröne 


BER 


DO Stahl 


Kartoffeln —_ 
4 Rohrstühle — 


leere Säcke 
leer 
Eisentheil 


B. Güter m. Adr. bez.: 


Decke —_ 
leer _ 


leer 


Pflanzen — 


leer _ 


| leer, 27 1 —_ 


°C. Güter m. Numm.bez.: 


zeug u. Zucker- 
waaren 


| | Kinderwäsche, er | 


? stählerne en 


eisen 


ID. Güter m. Zeich. vers.: 


| Bandeisen a 
| Pfeffer _ 


25 


40 


12 


| Berlin Anh. B. 


| Berlin H. m. E. | 


a a/M. 
| H.3.2B 


‘Hamm, Gep.-Abf. 


a 


Lagerort 


Station nn 
der Bahn 
Braunschweig K. E.-D. Magdeburg 
Hamburg B. K. E.-D. Altona 
Altona 
Mülhausen Elsass-Lothring. 


K. E.-D. Erfurt 


Siegen K E.-D. Elberfeld 
Marienheide Be 

Siegen a 
Falkenberg K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Altona 
Husum 


Fürth 


7 


Bayerische Stsb. 


Hessische Ludwigsb. 


Hamm Rechtsrh. Köln 
Duisburg $ 

Hamburg B. K. E.-D. Altona 

Hörde Rechtsrh. Köln 


Aschersleben |K. E.-D. Magdeburg 


Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
Inowrazlaw K. E.-D. Bromberg 
Gotha K. E.-D. Erfurt 
Augsburg Bayerische Stsb. 
| Dortmund E.M.| Rechtsrh. Köln 
Bernburg IK. E.-D. Magdeburg 
Neunkirchen Linksrh. Köln 
Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg 
Kufstein Bayerische Stsb. 
Sichem Grand Central Belge 
Kufstein Bayerische Stsb. 
ler 5 an, } 'HessischeLudwigsb. 


Rechtsrh. Köln 


Kreuz K. E.-D. Bromberg 


Berlin Ostb. 
Langendreer 


K. E.-D. Bromberg 
Rechtsrh. Köln 


Mombach HessischeLudwigsb. 


et a/M. } 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können). 


beschr.: 
Hamburg. 


dem Lade- 


(ü 14/4. unter 
perron gef. 


ae 

Parchim. 

‚ beschr.: 

\ Schleswig. 
Fürth be- 
zettelt. 
Griebert 
SöhneEssig- 
fabrik Cam- 
berg be- 
zettelt. 


beschr.: 
{ Hamburg. 


b. Bodenrevi- 
sion. Alte 
Bezettelung 
Coburg. 


bez.: 
Amorbach 
Frankfurt 
a/M. 


De 


a Marke 


Bezeichnung 


Eee 


a 


| Nr. 


Erle 1 


Etats 


Art der 
Ver- 
packung 


Inhalt 


[ep} 
% 


der Güter 


[a N „Bu So on} 


m HNteA Oo HvVvom OO MH - 


- HrHuru Beeren [ot 


fer 


HFHHrksbiken m 


—_ leeres Fass — 
Stück Roststab = 
— Vorsatzbretter —: 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
Stück Bandeisen = 
Fr Bandeisen = 
Pack Blechabfall -— 
— Bleche — 
Verschlag | (Blechkasten) — 
Stück Bretter | 
lose Bretter, 
2 ca. 5,638 m lang, 
— 0,26m br.,25mmstrk., }' 
2 ca. 3,20 m lang, 
0,23m br.,20mm stark } 
Brett a. Tannenholz,) 
_ 155 m lang, 26 cm be 
3 cm stark 
— eis. Eimer — 
Bunde Eisenblech — 
Pack Eisenstangen u 
iu 
. assdauben u. Fass- 
Kolli 1 bodentheile \ 
Korb Feilen — 
— Felle — 
— Fischfasstrichter — 
Stäbe Flacheisen - 
Stange Flacheisen _ 
2 Kolli Flacheisen \ 
a ih eis. Schrauben 
J elSch- N | 
korb \ leer = | 
— Füllofenrost —— 
Säcke a Dr — | 
9 Gitter (Draht- \ 
Bund | { geflecht) \ | 
5 Stück Gitter- | 
% ) verzierungen N 
{ Gussröhren 
a unnmnn | 
CE N | 
Beutel Hafer — | 
Bund eis. Haken — | 
— eis. Hämmer —_ 
— Holzbock 
Paar Holzschuhe — 
Sack alte Kleider — | 
— lose Kohlen — 
Korb- a 
{ flasche } Zt In 
— defekte Kuppel — 
Pack 10 neue leere Mangen | 
| zerbrochene, ge- 
_ schliffene schwarze 
| Marmorplatte 
_ Nachtkästchen — 
Korbkanne| Oel 
{ Petro- } 
leumfassf| u 
Stück Pferderiemen — 
Bund Rechen (12 Stück) — 
a eis. Ring — 
Stab Rundeisen — 
Partie Schlosstheile — 
Kollo Schneidemesser _ 


{ eis. Schraubenge- \ 
winde m. bronz. Gri 
Schwungrad — 


‚110 
111 Langendreer B.M. 


= 
a 
. 
Be Station 
A 
76 Hamburg B. 
77 Wilhelmsburg 
78 Nauen 
79 Eger 
80, Boenen 
31 Barmen- 
Rittershausen 
82 Anvers Bs. 
89. Dortmund 
| Eilg.-Abf. 
84 Berlin Anh. B, 
85 Filehne 
8| Wartenburg 
57 Darmstadt 
883 Thorn 
89 Iserlohn 
90 Hamburg B. 
91 Worms 
92 Hagen 
9 Nördlingen 
| Güstrow 
9 Drensteinfurt 
96 Hamm 


97 Dortmund Rh. | 


Schwerin 
Thale 


N 
99 


Lagerort 


Name 
der Bahn 


K. E.-D. Altona 


er Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 


1 


Grand Central Belge) 


Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Bromberg | 


Main-Neckarbahn 
K. E.-D. Bromber 
K. E.-D. Elberfel 

K. E.-D. Altona 


HessischeLudwigsb. { 
' K. E.-D. Elberfeld 


Bayerische Stsb. 


Meckl. Friedr. Frzb. 


Rechtsrh. Köln 


” 


Meckl. Friedr. Frzb. 
K. E.-D. Magdeburg 


100 München Ostbhf. Bayerische Stsb. 


101 Rosenheim 


102, Neustadt W./Pr. K. E.-D. Bromberg 


| 


103 Frintrop 
104 Hamburg B. 
105 Elberfeld 
106 Witten B. M. 
107 Berlin Anh. B. 
108 Warburg 
109 Holzkirchen 
Neumünster 


112 Nürnberg ©. B. 
113| Aachen T. 
114 München Ostbhf. 
115 r 
116 Mainz 
117 Spandau 
118 Barr 
119 Augsbur 
120° Hamburg B. 
1211| Mühlhausen 
122 Hagen 
123, Karthaus 
124 Neudietendorf 

| Netzthal 


125 


N 


Rechtsrh. Köln 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Elberfeld 
Rechtsrh. Köln 
Kr BESDARTfUCG 
K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Altona 


Rechtsrh. Köln 


Bayerische Stsb. 
Linksrh. Köln 


Bayerische Stsb. 


y. 


HessischeLudwigsb. 


K. E.-D. Altona 


Elsass-Lothring. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Altona 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
Linksrh. Köln 


K. E-D. Erfurt 


K. E-D. Bromberg 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 
„Aufklärung 

dienen können). 


3m 83 cm lang. 


auf.d.Strecke 
gef. 


je 5,5 m lang. 


! 
| 
N 
i 


Kun Boden- 


revision. 


zeichnet. 


ae Nr. 3 be- 


bez.: 
Leipzig Th. 
Mainz. 
| 
| 
| 
| ansch. Kopir- 
|] pressen- 
IX schraube. 
| 


Tanz 


2 3! Bezeich | Art der Ge- | = Lagerort | Bemerkungen 
z eaeit es S Ver- Inhalt wicht A = (insbesondere 
$| Marke | Mn IS] packmg | 2 N 
De Sa aLLon der Bal Aufklärung 
_ der, Geustserr _ er, Dal dienen können). 
126 =  — 1 Bund  Spalierlatten — | 19 196 Schwerte |K. E.-D. Elberfeld 
127 == et 1| Gebund | Spalierlatten — | 52 1197 Düsseldorf Rechtsrh. Köln 
198 zer = 1 Bund 10 eis. Spaten —| 12 118 Dt.-Eylau K. E.-D. Bromberg 
129 — el Stück Stahl _ 2,5 129 Wilhelmsburg | K.E.-D. Altona 

| | R Stahl ID . 
130 — zu 17) Stäbe en, Gewehrläufe) } 50 130 Gotha K. E.-D. Erfurt 
181 u rt Bund \ ee 5 131l Pfarrkirchen Bayerische Stsb. 
132 — st - Stechkarre — | — 1.132 Buckau IK. E.-D. Magdeburg 
133| — — 1| E= Stechkarre — | — 133 Siegburg ' Rechtsrh. Köln 
134 — — | 1 | —= eis. Stechkarre — — 1134 anne A 
135 — 10) — Stuhlsitze nö — — 1185 Hamburg H. K. E.-D. Altona 

FR Unterlagerhölzer ı 17 ; a 
136 er 4 Ai { a en || — 136, Bochum B. M. | Rechtsrh. Köln 
137 — el _ usseis. Viehkessel — 1187 Düsseldorf r 
138 — == IUBRTEN — raten — 18 ein K. E.-D. Bromberg 
139 . 3 | 3 Stück | Winkeleisen AR: ie nn ji K. E--D. Elberfeld | 

| | | 


Amtliche Bekanntmachungen. 
(Fortsetzung.) 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Am 1. Juni 1893 gelangt 
ein Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Eisenerzen (Braunstein) zwischen 
Stationen der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen einerseits und Stationen 
der Königl. Eisenbahndirektion Köln 
(linksrh andererseits zur Einführung. 
Hierdurch wird der Ausnahmetarif für 
Roherze etc.:vom 1. Juli 1890 aufgehoben 
und ersetzt, 

Exemplare des neuen Tarifs sind bei 
den bereiten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen unentgeltlich zu erhalten. 

München, im Mai 1893. (1046) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oberschlesisch - Oesterreich. - Unga- 
rischer Kohlenverkehr. Mit dem 1. Juni 
d. J. tritt. zu Heft'I, IT und-IIL’ des’ 
Ausnahmetarifes für den oben genannten 
Verkehr je ein Nachtrag II in Kraft. 
Dieselben enthalten anderweite Bestim- 
mungen — an Stelle der im Haupttarife 
befindlichen —, neue bezw. ermässigte 
Frachtsätze für einige Verkehrsverbin- 
dungen und Berichtigungen, sowie Er- 
gänzungen des Haupttarifes. 

Die in den neuen Bestimmungen 
— Punkt 2 — enthaltene Vorschrift der 
Frachtberechnung, mindestens für das 
Ladegewicht der gestellten Eisenbahn- 
wagen, tritt erst mit dem 1. August d. J. 
in Kraft. 

Druckabzüge der Nachträge können 
von den betheiligten Dienststellen unent- 
geltlich bezogen werden. 

Breslau, den 6. Mai 1893. (1047) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Am 
20. Mai d. J. gelangt Nachtrag VI zum 
Güter - Tarifheft N 6 (Verkehr mit 
Wittenberg) zur Einführung, welcher 
neben einigen Aenderungen und Ergän- 
zungen neue Entfernungen und Sätze 
für die Stationen Krölpa - Ranis und 
Neustadt a. D., sowie Ausnahme-Fracht- 
sätze für Getreide, Mühlenfabrikate und 
Malz im Verkehr mit Station Ulm und 
für Kalirohsalze im Verkehr mit einer 
grösseren Anzahl Württembergischer 
Stationen enthält. Ausserdem werden 
mit Wirkung vom 15. Mai d. J. direkte 
Frachtsätze für die Stationen Eningen 


verlegt und herausgegepven von dem Verein Deutscher Kisenpahn-Verwaltungen. 


Unterhausen eingeführt. 

Soweit Erhöhungen eingeführt werden, 
treten dieselben erst am 1. Juli d. J. in 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen, wo- 
selbst auch der Nachtrag erhältlich ist. 

Erfurt, den 6. Mai 1893. (1048) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenbahnverband.. Einfüh- 
rung vonAusnahmetarifen für 
die Befsere vonPferden, 
lebendem Wild und Degras. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1. J. gelangen 
im Öesterr. - Ungarisch - Französischen 
Eisenbahnverbande folgende Tarife zur 
Einführung: 

a) Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Pferden von Wien K. E.B. nach 
Paris über die Routen: Bischofs- 
hofen - Arlbergbahn - Buchs - Delle; 
Bischofshofen-Arlbergbahn -Bregenz- 
Konstanz - Hüningen - Alt-Münsterol; 
Salzburg/Simbach - Ulm - Mühlacker- 
Kehl-Avricourt; Passau-Crailsheim- 
Mühlacker - Maxau - Lauterburg- 
Amanweiler; Passau-Aschaffenburg- 
Monsheim - Saargemünd-Amanweiler. 

2. Ausnahmetarif für die Beförderung 
von lebendem Wild in Käfigen, Ver- 
schlägen u. dgl. in Eilfracht zwischen 
Wien K. E. B. und Paris via 
Bischofshofen - Arlbergbahn - Buchs- 
Delle und Salzburg / Simbach - Ulm- 
Mühlacker-Kehl-Avricourt. 

3. Ausnahmetarif für die frachtgut- 
mässige Beförderung von Degras 
de peaux (Gerbefett) in Fässern von 
Stationen der K. K. pr. Böhmischen 


Westbahn, a. pr. Buschtehrader 
Eisenbahn, K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen, K. K. Oesterr. Nordwest- 


bahn und Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn, der priv. Oesterr.- 
Ungarischen Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft und der K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn nach Paris 
(Douane, La Villette und Reuilly). 
Exemplare dieser Ausnahmetarife sind 
bei den betheiligten Oesterreichischen 
Eisenbahnverwaltungen bezw. Stationen 
zum Preise von 5 kr. = 10 Ots. für das 
Stück zu beziehen. 
Wien, am 7. Mai 1893. (1049) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 


namens der betheiligten Verwaltungen. ' 


unter Achalm, Honau, Pfullingen und 


3. Verdingungen. 
Oeffentliche Verdingung. Es soll die 
Lieferung von: 

a)6 Stück Dampfkesselwagen 

zur Heizung von Personenzügen, 

b) 47 Stück Normal-Radsätzen 
im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. 

Die Lieferungsbedingungennebst Zeich- 
nungen und Augebotformular können 
von uns gegen Erstattung der Herstel- 
lungskosten von je 2.# zu a und b 
durch die Post unfrankirt oder durch 
persönliche Anforderung im Zimmer 14a 
unseres Verwaltungsgebäudes hierselbst, 
Königstrasse, bezogen werden. 

Angebote auf die Lieferung sind bis 
zum 25. Mai d.J, Vormittags'1l 
bezw.11Y/y Uhr, auf vorgeschriebenem 
Angebotformular, versiegelt und auf dem 


Umschlage mit entsprechender Auf- 

schrift, an uns einzureichen. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. ; 
Altona, den 5. Mai 1893. (1050) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckarbahn. Die Lieferung von 
ungefähr 5300 t Lokomotivkohlen für 
diesseitige Bahn (beste gemischte För- 
derkohle mit mindestens 50 % Stücken 
nicht unter Faustgrösse) soll vergeben 
werden und wird hiermit öffentlich aus- 
geschrieben. Die für diese Lieferung, 
welche im oder gegen Herbst 1. J. be- 
Biaa soll, maassgebenden näheren Be- 

ingungen können von unserem Sekre- 
tariate zum Preise von 40 8 bezogen 
werden. 

Angebote auf die ganze Lieferung 
oder einen Theil derselben sind mit der 
Aufschrift „Lokomotiv-Kohlenlieferung 
für die Main - Neckar - Eisenbahn“ bis 
Spätestens 35. Mai L_N,2V or 
10 Uhr versiegelt und portofrei an uns 
einzusenden. Die Angebote müssen ins- 
besondere enthalten: 

1. das angebotene Quantum und den 
Preis pro Tonne frei Waggon Zeche, 
Angabe der Zeche und Zechenfrach 
die Fracht bis Darmstadt, 
Neckarbahn, 

Nachweise über Gattung, Qualität 
und Heizkraft ete. der Kohlen. 

Zu dem angegebenen Termine wird in 
unserem Sitzungszimmer hierselbst die 
Oeffnung der Angebote stattfinden, zu 
welcher die Bewerber bezw. deren Be- 
vollmächtigte Zutritt haben. Für den 
Zuschlag wird eine Frist von 3 Wochen 
vorbehalten. 

Darmstadt, den 1. Mai 1893. (1051) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 
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Vorschlag zu einem Versuche | Eröffnungen und Erweiterung | Aus der Schweiz: Bücherschau: 
d. Kombinirung elektrischer derAbfertigunesbefugnisse von Centralamt für d. internationalen Dr. Jul. Frey, Das Projekt einer 
Stationsdeckungssignalemit | Stationen. | Eisenbahntransport. Fusion der Schweizerischen 
Centralweichenanlagen. ' Hessische Ludwigsbahn. Schweizerische Centralbahn. Centralbahn und der Schwei- 
{ . Breslau-Warschauer E. Aus Belgien: zerischen Nordostbahn. 
Aus den Denkschriften, betr.die  Blankensee - Waldegk - Stras- Grosse Belgische Centralb i.1892. | Personalnachrichten: 
weitere Herstellung neuer burger E. | Aus Russland: | Preussische Staatseisenbahnen. 
Eisenbahnlinien für Rech- Verlängerung der Gültigkeits- Betriebsergebnisse im Dezember | Amtliche Bekanntmachungen: 
nung des Staates. dauer d Rückfahrkarten nach und im Jahre 1892. | 1. Aenderung von Stationsnamen. 
(Schluss.) Norddeich und Esens. | Aus Nordamerika: 9. Güterverkehr. 
: Staffeltarife. ' Dividenden. . 8. Personen- und Gepäckverkehr. 
Aus dem Deutschen Reich: | Weltausstellung in Chicago. Urtheile des Reichsgerichts: 4. Generalversammlungen. 
Verspätungen im März d. J. | Neue Berliner Omnibus- und Frkenntniss vom 15/10. 1891. 5. Verdingungen. 
Betriebseröffnungen. Packetfahrt-Aktiengesellsch. Erkenntniss vom 16/1. 1393. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Vorschlag zu einem Versuche der Kombinirung elektrischer Stationsdeckungssignale 
mit Centralweichenanlagen. 
Von ®. Wehr-Wien. 


Wer mit einigem Interesse die Entwickelung des Signal- | Bodengestaltung, wie solches in Hochgebirgsgegenden sehr 
wesens auf Eisenbahnen verfolgt, dem dürfte es kaum ent- häufig vorkommt, und kaum gänzlich vermieden werden kann, 
sangen sein, dass die Ausbreitung der, auf mechanischem | erfordert die Umstellung desselben, vollkommen gute Instand- 
Wege bethätigten optischen Stationsdeckungssignale stetig zu- | haltung vorausgesetzt, oft einen so bedeutenden Kraftaufwand, 
nimmt, während die, speziell bei Oesterreichischen Eisenbahnen | dass unter Umständen die Kraft eines Menschen kaum mehr 
vielfach in Verwendung stehenden elektrischen Signale dieser | ausreicht. 

Art immer mehr in den Hintergrund gedrängt werden. | Diese Uebelstände haften den elektrischen Stations- 

Fast will es scheinen, als ob der Bestand der elektrischen deckungssignalen nicht an, dieselben sind bei der Aufstellung 
Deckungssignale überhaupt nur noch eine Frage der Zeit wäre, | unabhängig von den Terrainverhältnissen, und die Entfernung 
und dieselben mit der immer grösseren Ausbreitung der Wei- | zwischen dem Standorte des Signales und dem Stellapparat 
chensicherungsanlagen ganz vom Schauplatze verschwinden, | ist ohne Einfluss auf die sichere und leichte Funktion des- 
und den mechanischen Arm- und Scheibensignalen wieder die selben. 
unbeschränkte Alleinherrschaft einräumen sollten. Freilich waren auch die ersten Signaltypen dieser Art, 

Allerdings muss jeder Unparteiische zugestehen, dass die, | und speziell jene mit Batteriestrom betriebenen, mit vielen 
auf mechanischem Wege meist mittelst Stahldrahtzügen be- | Mängeln behaftet, aber mit der Anwendung der Magnetinduk- 
thätigten Deckungssignale in ihrer heutigen Form und Aus- | toren als Stromerzeuger, sowie mit der Einführung des 
führung einen sehr hohen Grad der Vervollkommnung erreicht | Wechselstrombetriebes und der mit diesen Verbesserungen 
haben und in keiner Weise an die ersten, leider oft sehr un- | Hand in Hand vorwärts schreitenden Vervollkommnung der 
vollkommenen Typen dieser Signale erinnern. Signaltriebwerke haben diese Signale einen hohen Grad von 

Immerhin jedoch bleibt die Anwendbarkeit derselben Vollkommenheit erreicht, und können einzelne Typen derselben, 
aber eine mehr oder weniger beschränkte, da diese sowohl von | wie z. B. jene der Wiener Firma Teirich & Leopolder, Wal 
der Bodenbeschaffenheit, als auch von der Entfernung des Verlässlichkeit und sichere Funktionirung anbelangt, erfah - 
Signales vom Stellorte abhängig ist. Bei Entfernungen eines | Tungsgemäss als Musterapparate bezeichnet werden. 
solchen Signales von Tausend und mehr Metern vom Stellorte, Diese Signale, welche auf einem grossen Theile der 
sowie bei starken Gegenkrümmungen der Bahn, öfter nöthig | Oesterreichischen Eisenbahnen zu vielen Hunderten in Ver- 
werdenden Uebersetzungen des Drahtzuges und kurzwelliger | wendung stehen, haben sich seit 4 Jahren, eben wegen der 
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Sicherheit und Verlässlichkeit ihrer Funktionirung auch auf ı 


Russischen Eisenbahnen Eingang verschafft, wo deren Vorzüge 
speziell bei den dortigen strengen Wintern und starken Schnee- 
fällen gegenüber den mechanischen Stationsdeckungssignalen 
bald erkannt wurden. 

Der einzige Uebelstand, welcher bei diesen, wie bei allen, 
mit Induktionswechselstrom betriebenen elektrischen Deckungs- 
signalen als grosser Nachtheil gelten muss, ist der Umstand, 
dass sich dieselben bei Eintritt von Leitungsfehlern, sei es in 
der offenen Leitung, sei es in den Drahtverbindungen der 
Apparate selbst, nicht wie die Signalisirungsvorschrift vor- 
schreibt, selbstthätig auf „Halt“ stellen, sondern die jeweilige, 
beim Eintritt der Störung innegehabte Stellung auch in diesem 
Falle unverändert beibehalten. 


Diesen Mangel zu beseitigen, schien lange Zeit hindurch 
beinahe unmöglich, wollte man den Apparat selbst nicht durch 
zu komplizirte Mechanismen in seiner sicheren Funktionirung 
beeinträchtigen. Aber auch hier hat das alte Sprichwort: 
„Noth macht erfinderisch“ seine Richtigkeit bewiesen. 


Die Russischen Bahnen knüpfen nämlich an die defini- 
tive Einführung der genannten Signaltype auf ihren Strecken 
die Bedingung, dass sich dieselben, der Signalvorschrift ent- 
sprechend, beim Eintritt von Linienstörungen unbedingt auto- 
matisch auf „Halt“ einstellen müssen. 


Die erste derartige praktische Lösung erfolgte durch 
Herrn Karl Loievsky in Moskau. Derselbe brachte eine sinn- 
reiche Kombinirung von Induktionswechselstrom und Batterie- 
strombetrieb in Vorschlag, durch welche der vorgenannte 
Uebelstand auf einfache Weise beseitigt wurde. Diese Idee 
wurde von der Firma Teirich & Leopolder weiter ausgearbeitet, 
und kann heute als vollkommen gelöst betrachtet werden. 


Bei dieser Betriebsmethode wird zur „Freistellung“ der 
Deckungssignale Induktionswechselstrom verwendet, während 
die Stellung derselben von „Frei“ auf „Halt“ durch einfache 
Unterbrechung jenes Batteriestromes erfolgt, welcher gleich- 
zeitig zur Bethätigung der Kontrolvorrichtung dieser Signale 
dient. Hieraus folgt, dass auch jede unbeabsichtigte Unter- 
brechung in den Drahtleitungen, durch welche natürlich auch 
eine Stromunterbrechung im Schliessungskreise eintritt, eine 
sofortige Haltstellung des Signales veranlasst, wenn dasselbe 
beim Eintritt der Leitungsunterbrechung „Frei“ gestellt war, 
dasselbe aber in der Haltstellung belässt, wenn der Eintritt 
des Fehlers bei dieser Signalstellung erfolgt. 


Derartige Signaltypen sind seit mehreren Jahren sowohl 
auf Russischen als auch auf Oesterreichischen Eisenbahnen in 
grösserer Anzahl in Verwendung und entsprechen vollkommen 
den an sie gestellten Anforderungen. Die neue Betriebs- 


methode ist den beiden älteren Betriebsarten, bei welchen ent- | 


weder nur Batteriestrombetrieb oder nur Induktionswechsel- 
strombetrieb zur Anwendung gelangte, zweifellos überlegen, 
weil sie deren Vortheile in sich vereinigt, ohne deren Nach- 
theile zu besitzen. Sie ist schon deshalb überlegen, weil hier- 
bei den gesetzlichen Bestimmungen vollkommen Rechnung ge- 
tragen ist, ohne dass deshalb ein minderer Grad von Sicher- 
heit in der Funktionirung der Apparate eintritt. 


Ein nicht zu unterschätzender Vortheil liegt auch darin, 
dass elektrische Stationsdeckungssignale anderer, älterer Kon- 
struktionen sehr leicht und ohne nennenswerthe Kosten zu 
Signalen dieser neuen Type umgestaltet werden können. 


Mit dieser Neuerung ist aber auch der Einwurf beseitigt, 
die Kombinirung elektrischer Stationsdeckungssignale 
mit Centralweichenanlagen, wenn auch nicht ganz unmöglich, 
so doch mit grossen Schwierigkeiten verbunden ist, und diese 
Signale daher dort, wo sie vorhanden sind, bei der Installation 
von Üentralstellanlagen bei Weichen gegen mechanische 
Deckungssignale ersetzt werden müssten. Die Abhängigkeit 
dieser elektrischen Signale von Centralweicheneinrichtungen 
lässt sich vielmehr auf eine äusserst einfache und dabei ver- 
lässliche, im nachstehenden kurz skizzirte Art lösen. 


dass 


Durch eine Kontaktvorrichtung, am besten durch einen 
Quecksilberkontakt, welcher an der drehbaren Achse des 


Signalarms beim Weichensemaphor befestigt werden kann und 


zu dem die Stellleitung des elektrischen Deckungssignales ge- 
führt ist, wird bei jeder Umstellung des Signalarmes ein 
automatisches Oeffnen oder Schliessen der Leitungsverbindung 
erzielt. Hierdurch wird, wenn die Einrichtung so getroffen 
ist, dass die Leitungsverbindung bei der Haltstellung des 
Weichensemaphors, also bei freier Beweglichkeit der Weichen, 
unterbrochen ist, eine Freistellung des Stationsdeckungs- 
signales so lange unmöglich sein, als der Weichensemaphor in 
der Haltstellung verbleibt. Bei der Umstellung des Semaphors 
von „Frei“ auf „Halt“ erfolgt auch eine automatische Halt- 
stellung des Deckungssignales, wenn dasselbe zu dieser Zeit 
frei gestellt war, weil durch die Drehung des Semaphorarmes 
auch eine Unterbrechung der Stellleitung in der Kontaktvor- 
richtung und damit auch eine Unterbrechung des Batterie- 
stromes in Zusammenhang steht. Bei auf „Frei“ gestelltem 
Weichensemaphor dagegen kann das Stationsdeckungssignal 
nach Bedarf „Frei“ oder „Halt gestellt werden, weil in diesem 
Falle der Kontakt im Quecksilberkontakt geschlossen ist und 
die Leitungsverbindungen des Deckungssignales dadurch intakt 
bleiben.*) 

Ein Vergleich zwischen den Anschaffungskosten der 
mechanischen und der elektrischen Stationsdeckungssignale 
fällt unbedingt zu Gunsten der letzteren Type aus, da bei der- 
selben diese Kosten kaum zwei Drittheile jener Kosten der 
mechanischen Signale betragen. Bei den Betriebs- und Instand- 
haltungskosten ist dasselbe in noch viel günstigerem Maasse 
der Fall. Der Unterschied tritt besonders dort sehr grell zu 
Tage, wo strenge Winter und grosse Schneemassen bei den 
mechanischen Deckungssignalen ein oftes Abeisen der Zug- 
drähte und Führungsrollen, sowie das Freihalten derselben 
von Schnee erfordern und dadurch bedeutenden Aufwand an 
Arbeitskräften nöthig machen. 

Fasst man den weiteren nicht zu unterschätzenden Um- 
stand ins Auge, dass die Aufstellung der elektrischen Deckungs- 
signale eine weitaus leichtere, als jene der mechanischen ist, 
dass ferner, wie schon eingangs erwähnt, die Bodenbeschaffen- 
heit, die Krümmungen der Bahn und die Entfernung zwischen 
Standort und Stellort ohne jeden Einfluss auf die anstandslose 
Funktionirung derselben bleibt, dann muss wohl zugegeben 
werden, dass den elektrischen Stationsdeckungssignalen bei 
dem heutigen Stande ihrer Ausführung unbedingt der Vor- 
rang gegenüber jenen mit mechanischem Betriebe einzu- 
räumen ist. 

Wenn auch zugegeben werden muss, dass die elektrischen 
Stationsdeckungssignale älterer und ältester Konstruktion 
ihren Platz in Kombination mit Centralweichenanlagen nur 
mangelhaft ausgefüllt hätten und dass hierbei zum mindesten 
komplizirte Einrichtungen nöthig gewesen wären, wenn der 
angestrebte Zweck hätte erfüllt werden sollen, so trifft dies 
bei der letzteren Signaltype, bei welcher die kombinirte 
Induktionswechsel- und Batteriestrombetriebsart zur Anwen- 
dung kommt, nicht mehr zu. 

Die Funktionirung dieser Signale ist. eine ‘vollkommen 
verlässliche und die Herstellung der Abhängigkeit zwischen 
Deckungssignal und Weichensemaphor bezw. Weichenanlage 
unterliegt, wie eben erläutert, weder Schwierigkeiten, noch er- 
fordert dieselbe nennenswerthe Kosten, da die einzige Adap- 
tirung in der Anbringung des vorgenannten Quecksilberkon- 
taktes am Weichensemaphor besteht. 

Es soll keinesfalls der Zweck dieser kleinen Abhandlung 
sein, ein Urtheil über die Verwendbarkeit der mechanischen 
und der elektrischen Stationsdeckungssignale zu fällen, es 
soll auch keine Lanze für die Vortheile der letztgenannten 
Signaltype gebrochen werden, es ist in derselben nur der Ver- 


der damit möglichen Schaltungsarten befindet sich in 
Jahrgang 1893 der Berliner „Elektrotechnischen Zeitschrift.“ 


*) Eine detaillirte Beschreibung dieser ee und 
eft 8, 
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such unternommen worden, den betheiligten Fachkreisen die 
Vor- und Nachtheile beider Betriebsarten mit Rücksicht auf 
die neuesten Verbesserungen an denselben in möglichst objek- 
tiver Weise vorzuführen und die Möglichkeit der Verwendung 
der elektrischen Signale dieser Type bei Centralweichenanlagen 
nachzuweisen. 

Jedenfalls dürfte es sich lohnen, dort, wo elektrische 
Stationsdeckungssignale vorhanden sind und Centralweichen- 
anlagen zur Einführung gelangen sollen, praktische Versuche 
in der angedeuteten Richtung vorzunehmen, denn nur dadurch 
kann der wirkliche Werth einer Neuerung erkannt werden. 


Wenn dies auf Grund der hiermit gegebenen Anregung 


Aus den Denkschriften, 
betreffend die weitere Herstellung neuer Eisenbahnlinien 
für Rechnung des Preussischen Staates. 


(Schluss aus Nr. 36.) 


5. Naumburga. $S.-Deuben. Durch diese zwischen 
den Bahnstrecken Erfurt-Halle und Weissenfels-Zeitz geplante 
Verbindung Naumburg a. S.-Deuben sollen langjährige berech- 
tigte Wünsche der Kreise Naumburg und Weissenfels, der 
Städte Naumburg, Stössen und Teuchern erfüllt und der zur 
Erhaltung und Förderung der im Gebiet der Bahn betriebenen, 
schon jetzt hoch entwickelten Landwirthschaft und Industrie 
nothwendige Schienenweg geschaffen werden. Insbesondere 
erwartet hiervon das Braunkohlengewerbe in dem grossen 
Kohlenbecken zwischen Zeitz und Teuchern eine Erweiterung 
seines Absatzgebietes nach Westen und Nordwesten. 

Der Landwirthschaft wird ebenfalls eine ergiebigere Ver- 
werthung ihrer Erzeugnisse möglich werden und die gewerb- 
lichen Anlagen werden infolge der billigeren Verfrachtung 
günstigere Betriebsergebnisse erzielen. 

Die Länge der neuen, in ganzer Ausdehnung im Regie- 
rungsbezirk Merseburg belegenen Bahnlinie beträgt rund 
21,5 km, wovon ungefähr 12,9 km auf den Kreis Naumburg a. S. 
und ungefähr 8,7 km auf den Kreis Weissenfels entfallen. 
Zwischen Teuchern und Deuben ist unter entsprechender Er- 
weiterung der Bahnhofsanlagen in Deuben die Mitbenutzung 
der Hauptbahn vorgesehen. 

Das Verkehrsgebiet umfasst etwa 140 qkm mit rund 
36000 Einwohnern, wovon auf die Städte Naumburg a. 8. 
19800, Stössen 1300 und Teuchern 5000 Einwohner entfallen. 

Die Ertragsfänigkeit dieses Gebietes ist im allgemeinen 
ausserordentlich günstig. An natürlichen Bodenschätzen finden 
sich ausser Braunkohlen in reichen Lagern, Lehm und Thon, 
zum Theil von vorzüglicher Beschaffenheit und in grosser 
Mächtigkeit vor. 

Zur Beförderung auf der neuen Bahn 
Hauptsache gelangen im Versand: Getreide, Rüben und sonstige 
Feldfrüchte, EN Melasse und Mühlentabrikate, Bruchsteine. 
Ziegel- und Thonwaaren, roher und gemahlener Gyps, Braun- 
kohlen- und Braunkohlenprodukte; im Empfang: Dünge- und 
Futtermittel, Holz, Zuckerrüben, Material- und Kolonialwaaren. 

Die Baukosten der Bahn sind, ausschliesslich der den 
Interessenten zur Last fallenden Kosten des Grunderwerbs in 
Höhe von rund 398000 #, auf 3.000 000 «4 gleich 138 900 4 für 
das Kilometer veranschlagt. 

6 Bünde-Sulingen. Die von Bünde oder einem in 
der Nähe belegenen Punkte der Ba'ınstrecke Löhne-Osnabrück 
nach Sulingen geplante Eisenbahn bezweckt den Aufschluss 
eines grossen eils des von den Linien Wunstorf-Bremen, 
Bremen-OÖsnabrück, Osnabrück-Löhne und Löhne-Wunstorf be- 
grenzten Landstrichs, welcher infolge des Mangels einer Eisen- 
bahn in landwirthschaftlicher und industrieller Beziehung 
zurückgeblieben und im wirthschaftlichen Niedergang be- 
griffen ist. 

Im Kreise Lübbecke sind es die namentlich in der Kreis- 
hauptstadt in der Entwickelung begriffenen Industrien und 
die reichen, bereits mit Ausbeutungsrechten belegten Eisen- 
steinlager, welche den Bau einer Eisenbahn nothwendig er- 
scheinen lassen ; im Kreise Sulingen ist es vorzugsweise die 
Landwirthschaft, welche, um nutzbringend zu werden, der 
Eisenbahn bedarf, damit künstliche Düngemittel, Futterstoffe, 
Kohlen, Baumaterialien usw. billiger herangeschafft und die 
landwirthschaftlichen Erzeugnisse, insbesondere Vieh, gewinn- 
bringender verwerthet werden können. Da die geplante Eisen- 
bahn zunächst nur bis zur Kreishauptstadt Sulingen geführt 
werden soll, wird freilich nicht der ganze Kreis von der Eisen- 
bahn durchschnitten, vielmehr bleibt der nördliche kleinere 
Theil einstweilen noch unberücksichtigt. Es steht indess zu 
erwarten, dass die neue Verbindung sich auch schon für diesen 


werden in der 


lung des Eisenbahnsignalwesens 


geschehen sollte, dann ist der Zweck derselben vollkommen 
erfüllt, denn es wäre dadurch neuerdings ein Versuch zur Ver- 
besserung der stetig und rastlos fortschreitenden Entwicke- 
gemacht worden, durch 
welchen bei mindestens gleicher Sicherheit in der Signalisi- 
rung bedeutende ökonomische Erfolge erzielt werden könnten. 
Nur das rastlose Vorwärtsstreben und das stete Ringen 
nach weiteren Verbesserungen hat die Eisenbahnen und deren 
Einrichtungen der hohen Stufe der Vollendung zugeführt, auf 
welcher sie heute stehen, und Vorwärtsstreben bleibt auch in 
Zukunft unsere Loosung, denn Stillstand ist Rückschritt. 


Theil des Kreises, welcher demnächst gegenüber dem bisherigen 
Zustande dem Eisenbahnnetz bedeutend näher gerückt wird, 
in hohem Maasse nutzbringend erweisen wird. Gleich günstiger 
Einfluss wird sich auch auf den Kreis Diepholz, welcher nur 
in seiner südöstlichen Ecke, und auf den Kreis Herford, welcher 
nur in seinem nördlichen Theile durchschnitten wird, sowie 
auf die Kreise Nienburg, Hoya und Syke, von deren Grenzen 
die neue Eisenbahnlinie nicht weit entfernt liegt, bemerkbar 
machen. 

Die Länge der Bahn beträgt rund 67,8 km, wovon auf 
die Kreise Herford und Lübbecke des Regierungsbezirks 
Minden 11,7 bezw. 32,5 km und auf die Kreise Diepholz und 
Sulingen des Regierungsbezirks Hannover 2,4 bezw. 21,2 km 
enkeale 

Das zu erschliessende Verkehrsgebiet umfasst etwa 
1400 qkm mit rund 69000 Einwohnern, welche vornehmlich 
Landwirthschaft, Viehzucht und Forstwirthschaft betreiben. 

Von wichtigeren Orten des Verkehrsgebietes sind haupt- 
sächlich zu erwähnen: Bünde (Viehmärkte, zahlreiche Cigarren- 


fabriken, Ziegelei), Ennigloh (Viehmärkte, Eisengiesserei, 
Ziegelei, Cigarrenfabriken, Wassermühle), Siendorf bezw. 


Schwennigdorf (Cigarrenfabriken, Spinnerei und Weberei), 
Rödinghausen (Cigarrenfabriken, Steinbruch mit eisenhaltigem 
Sandstein), Börninshausen (Cigarrenfabriken, Steinbruch), 
Heddinghausen (Wassermühle, Steinbrüche und Kalkofen, 
Cigarrenfabriken), ÖOffelten (Dampt- und Wassermühle, 
Cigarrenfabrik, Steinbruch), Preussisch - Oldendorf (Dampf- 
und Windmühle, Cigarrenfabriken, Steinbruch mit Kalkofen), 
Lübbecke (Kreishauptstadt, Knotenpunkt von 5 Chausseen, 
Handels- und Verkehrsmittelpunkt des ganzen Kreises, Bier- 
brauerei mit bedeutendem überseeischen Versand, Stein- 
bruchbetrieb, Papp- und Strohpapierfabrik, Cigarrenfabriken, 


Lohgerberei, Damptsägerei, Färberei und Wollspinnerei, 
Maschinenfabrik, Kalkofen), Gehlenbeck (Kalkbrennerei, 
Steinbruch, Cigarrenfabriken), Isenstedt (Dampfsägemühle, 


Cigarrenfabrik, Ziegelei), Frotheim (Cigarrenfabrik, Ziegelei), 
Espelkamp (Maschinenfabrik und FEisengiesserei), Rahden 
(Cigarrenfabriken), Webe, Wasenfeld, Hannoversch - Ströhen, 
Varrel mit Schäkeln, Sulingen (Kreishauptadt, Chaussee nach 
5 Richtungen, Viehmärkte, Sensenfabriken, Brennerei, Holz- 
sägerei, Cigarrenfabrik). 

Für den Güterverkehr der neuen Bahn werden haupt- 
sächlich in Betracht kommen als Empfangsgegenstände: Kohlen, 
künstliche Düngemittel, Kolonialwaaren, Baumaterialien, Stroh, 
Eisen, Rohtabak; als Versandgegenstände: Vieh, Holz, Torf, 
Getreide, Mehl, Kartoffeln, Futterkorn, Bier, Cigarren, Pappe 
und Strohpapier, Eisenwaaren, Eisenerze, Ziegeln. 

Die Baukosten der Bahn sind, ausschliesslich der von den 
Betheiligten zu tragenden, auf etwa 747000 .«4 anzunehmenden 
Grunderwerbskosten, auf 5 560 000 ..4 = 82000 44 für das Kilo- 
meter ermittelt. 

7. Derschlag-Bergneustadt. Durch die geplante 
Nebenbahn von Derschlag nach Bergneustadt soll die Agger- 
thalbahn Siegburg-Derschlag eine Fortsetzung erhalten, um 
den bei Bergneustadt belegenen industriellen Anlagen den für 
ihr Bestehen und eine gedeihliche weitere Entwickelung nicht 
länger zu entbehrenden Anschluss an das grosse Verkehrsnetz 
zu gewähren. Die Länge der ganz im Regierungsbezirk Köln 
belegenen Bahnlinie beträgt rund 3,4 km; hiervon entfallen 
etwa 2,9 km auf den Kreis Gummersbach und 0,5 km auf den 
Kreis Waldbroel. 

Die Ufergelände der Agger, des Dörspebaches und des 
Othebaches, welche in dem etwa 76 qkm mit rund 7000 Ein- 
wohnern umfassenden Verkehrsgebiet liegen, bilden ertrag- 
reiche Wiesen, die sanft ansteigenden Berggehänge dienen als 
Ackerland, die steileren Berggehänge sind bewaldet und die in 
der Nähe von Derschlag und Bergneustadt belegenen Gelände 
werden als Gemüsefelder benutzt. 

An gewerblichen und industriellen Anlagen sind bei Berg 


neustadt zu erwähnen: 4 Kunstwollspinnereien, 4 Walkereien, | 


5 Strumpfwaarenfabriken, 8 Mahlmühlen, 2 Holzschneidemühlen, 
1 Bauschreinerei mit Dampfbetrieb, 2 Gerbereien, 1 Gasanstalt, 
4 Ziegeleien, darunter eine mit Ringofenbetrieb, 8 Steinbrüche, 
ı Holzspulenfabrik mit Dampfbetrieb, 1 Brennerei. 

Für den Verkehr der neuen Bahn werden hauptsächlich 
in Betracht kommen im Empfang: Kohlen, Koks, Rohstoffe 
zur Kunstwollbereitung (Lumpen), Baumaterialien, Eisen, Eisen- 
waaren und Kolonialwaaren ; im Versand: fertige Wollwaaren, 
Ziegelsteine, Pflastersteine, Holz und einiges Vieh. 

Die Baukosten der Bahn sind, ausschliesslich der den 
Interessenten zur Last fallenden, auf 99000 44 anzunehmenden 
Grunderwerbskosten, auf 435000 4 = 127900 «4 für das Kilo- 
meter veranschlagt. 

8 Osber 5 ausen-Wiehl. Die nach Wiehl geplante 
Bahn zweigt in der Nähe von Osberghausen von der von Sieg- 
burg nach Derschlag führenden Nebenbahn (der Aggerthal- 
bahn) ab und führt in südöstlicher Richtung durch das untere 
Wiehlthal nach Wiehl. Ihr Zweck ist, den durchschnittenen 
Landestheil dem Verkehr zu erschliessen, dadurch die gewerb- 
liche Thätigkeit anzuregen, die Abfuhr der zu gewinnenden 
unterirdischen Schätze zu erleichtern und das Gebiet wirth- 
schaftlich vor weiterem Rückgang zu bewahren und zu heben. 

Die Bahn liegt mit ihrer ganzen Länge von 9,0 km im 
Kreise Gummersbach des Regierungsbezirks Köln. 

Das zu erschliessende Verkehrsgebiet hat eine Aus- 
dehnung von etwa 85 qkm mit rund 9000 Einwohnern. Das- 
selbe erstreckt sich auf das Wiehlthal bis etwa 6 km oberhalb 
Wiehl und zu beiden Seiten desselben bis auf eine Entfernung 
von 2-6 km. Haupterwerbszweig der strebsamen Bewohner 
bildet der Ackerbau und Gewerbebetrieb. Im Wiehlthale sind 
Ackerland und Wiesen vorherrschend, die steileren Gehänge 
sind meist mit Niederwald bestanden, während die flacheren 
vorzugsweise dem Ackerbau dienstbar gemacht sind. Auf den 
Bergen zu beiden Seiten des Wiehlthals wechselt Ackerland 
mit Waldung ab, meist Niederwald, darunter aber auch Hoch- 
wald im theilweise sehr guten Zustande. Die Ertragsfähigkeit 
des Ackerlandes ist infolge seiner ziemlich hohen Lage meist 
gering; auch die Wiesen liefern nur theilweise einen guten 
Rrtrag, In unmittelbarer Nähe der geplanten Bahn befinden 
sich bereits jetzt 7 grössere Steinbrüche, davon 6 bei Alper- 
brück und der 7. etwas über 1 km weiter südöstlich bei Bruch, 
dieselben liefern aus der in grosser Mächtigkeit anstehenden 
Grauwacke ein vorzügliches Pflastersteinmaterial und be- 
schäftigen zur Zeit 344 Arbeiter. In den von der projektirten 
Bahn berührten Orten befinden sich verschiedene Spinnereien, 
Fabriken und Mühlen. 

Durch das Wiehlthal selbst führt eine in gutem Zu- 


stande befindliche Fahrstrasse; auch hat dasselbe ausreichend ı 


gute Wegeverbindungen mit dem zu beiden Seiten gelegenen 
Gebiete. 

Für den Verkehr der geplanten Bahn kommen haupt- 
sächlich in Betracht im Versand: landwirthschaftliche Erzeug- 
nisse, Pflastersteine, Eisenerze, sowie Blei- und Zinkerze, Bau- 
und Grubenholz, Lohe, Garne, Eisen- und Stahlwaaren; im 
Empfang: Kaufmannsgüter, künstlicher Dünger, landwirth- 
schaftliche Maschinen, Lumpen, Wolle und 
Baumwolle, Steinkohlen, Maschinen für den Fabrikbetrieb und 
Maschinentheile, sowie Rohmetall. 

Die Baukosten der Bahn sind, ausschliesslich der von 
den Betheiligten zu tragenden, auf 192000 44 geschätzten Kosten 
des Grunderwerbs, auf 1020000 .« = 113 300 4 für das Kilo- 
meter veranschlagt. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Verspätungen im Monat März d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung über die im Monat März d. J. auf Deutschen Bahnen 
(ausschl. der Bayerischen) bei den Zügen mit Personenbeförde- 
rung vorgekommenen Verspätungen haben auf 36 grösseren 
Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammtbetriebslänge von 
37 062,12 km von den fahrplanmässigen Zügen überhaupt sich ver- 
spätet: 495 Schnellzüge, 599 Personenzüge und 223 zur Personen- 
sowie zur Güterbeförderung gleichzeitig dienende Züge, zusam- 
men 1317. Von den fahrplanmässigen Zusse mit Personenbeför- 
derung wurden geleistet: 15256503 Zugkm bezw. 281491 079 Achskm 
gegen 13826286 Zugkm und 246094591 Achskm im Vormonat 
und gegen 15136872 Zugkm und 271427652 Achskm in dem- 
selben Monat des Vorjahres. 

Von den Verspätungen wurden 420 durch das Abwarten 
verspäteter Anschlusszüge veranlasst, so dass den aufgeführten 
Bahnen selbst 897 Verspätungen zur Last fallen gegen 1680 
im Vormonat und 1608 in demselben Monat des Vorjahres. 

Von den auf eigener Bahn vorgekommenen Verspätungen 
entfallen auf 1 Million Zugkilometer 59 bezw. auf ] Million 


Wollabfälle, | 


ı (Sieg)- Beuel (Rheinufer) 
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Achskilometer 3, mithin auf 1 Million Zugkilometer 47 = 44 
v.H. weniger als im Monat März des Vorjahres und 68 =52v.H. 
weniger als im Vormonat und auf 1 Million Achskilometer 


3 = 50 v. H. weniger als im Monat März des Vorjahres und. 


4 = 57 v. H. weniger als im Vormonat. 

Infolge der Verspätungen wurden 819 Anschlüsse ver- 
säumt (gegen 1963 in demselben Monat des Vorjahres und 1463 
im Vormonat). 

Bei 8 Bahnen sind Zugverspätungen und bei 11 Bahnen 
Anschlussversäumnisse nicht vorgekommen. 

In der Nachweisung sind die Bahnen, auf denen Zug- 
verspätungen vorkamen, nach der Verhältnisszahl (geometrisches 
Mittel) zwischen der Anzahl der von den fahrplanmässigen, der 
Personenbeförderung dienenden Zügen auf 1 Million Zugkilometer 
und der auf 1 Million Achskilometer entfallenden eigenen Ver- 
spätungen geordnet. Danach nehmen die Kiel - Eckernförde- 
DIEB Ser Eisenbahn, die Mecklenburgische Südbahn und die 
Bahnen im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt 
die ungünstigsten Stellen ein. Wird die Reihenfolge der Bahnen 
statt nach der Anzahl der Verspätungen nach der Anzahl 
der Anschlussversäumnisse bestimmt, so treten die Mecklen- 
burgische Südbahn, die Halberstadt-Blankenburger Bahn und 
die Reichs - Eisenbahnen in Elsass-Lothringen an die un- 
günstigsten Stellen. 

Durch Sperrung der Geleise infolge eines Felsabsturzes 
sind 34 Züge ganz ausgefallen und 26 Anschlüsse verfehlt. 


Betriebseröffnungen. 

Direktionsbezirk Berlin. Am 17. April d. J. ist 

das zweite Geleis auf der Strecke Lauban-Langenölsin 
Betrieb genommen worden. 

Direktionsbezirk Hannover. Am ].d. Mts. ist 
die 8,8 km lange Verbindungsbahn zwischen den Bahn- 
liniienHannover-Nordstemmen undNordstemmen- 
Hildesheim (Barnten-Kl. Eschede) dem Betriebe übergeben 
worden. Die neue Strecke ist dem Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsamt (Hannover-Cassel) in Cassel unterstellt. 

Brölthaler Eisenbahn. Die Neubaustrecke Nie- 
derpleis-Oberpleis, mit den Zwischenstationen Bir- 
linghoven, Dambroich, Scheurenmühle und Uthweiler - Jüngs- 
fel 2 ist am 7. d. Mts. dem öffentlichen Verkehr übergeben 
worden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Hannover. Die zwischen den 
Stationen Jarlingen und Walsrode gelegene, bisher nur für den 
Personen- und Gepäckverkehr eingerichtete Haltestelle Cor- 
dingen ist zur Güterhaltestelle ausgebaut und am 15. d. Mts. 
für den unbeschränkten Eilgut- und Frachtgutverkehr, sowie 
für die Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren eröffnet worden. 

Reichs-EisenbahneninElsass-Lothringen. 
Am 1.d. Mts. ist die an der Bahnstrecke Luxemburg-Wasser- 
billig zwischen den Stationen Oetringen und Roodt errichtete 
Haltestelle Münsbach für den Personen-, Gepäck- und 
Hundeverkehr eröffnet worden. Der an der Bahnstrecke Mül- 
hausen - Alt- Münsterol zwischen den Stationen Altkirch und 
Dammerkirch neu errichtete Haltepunkt Ballersdorf wird 
am 21. d. Mts. für den Personen-, Gepäck- und Expressgut- 
verkehr eröffnet werden. Ferner wird nach einer Mittheilung 
der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen der an der Bahnstrecke Weilerthal- Weiler U./E. 
zwischen den Stationen Weilerthal und Thannweiler neu er- 


ı richtete Haltepunkt Gereuth am 1. Juni d. J. für den Per- 


sonenverkehr eröffnet werden. 

Brölthaler Eisenbahn. Der an der Strecke Hennef 
belegene Haltepnnkt Grossen- 
busch ist am 1. d. Mts. für den Personenverkehr eröffnet 
worden. 3 


Hessische Ludwigsbahn, 


Das Jahr 1892 ergab einen merklichen Rückgang, sowohl 
im Personen- wie im Güterverkehr. Die Gesammteinnahmen 
betrugen 20740 647 “4 und blieben um 683000 «4 oder 31/3 $ 
hinter denjenigen des Vorjahres zurück. 

Die im Personenverkehr erzielte Einnahme von 7393 885 
Mark steht hinter derjenigen des Vorjahres um rund 255 000 „4 
zurück. Gleichwohl hat sich auch diesmal wieder die Zahl 
der beförderten Personen (11555 025 gegen 11472544 im Vor- 
jahre), nicht aber jene der geleisteten Personenkilometer ver- 
mehrt. Während in den letzten 10 Jahren die Einnahmen aus 
der II. Fahrklasse sich nur wenig erhöht und diejenigen der 
I. Klasse sogar vermindert haben, ist das Erträgniss der 
III. Klasse in demselben Zeitraum von 28832000 .4 auf 
4379000 ‚4, also um 52 2 gewachsen. Diese erfreuliche Mehr- 
einnahme steht aber nicht im entsprechenden Verhältniss zur 
Mehrleistung der Züge. 
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Verhältnissmässig |geringer ist der Ausfall im Güterver- 
kehr, dessen Ertrag mit 11879107 . hinter demjenigen des 
Vorjahres nur um 252000 #4 zurückblieb. Eine allgemeine 
Abschwächung des Durchgangsverkehrs war nicht zu ver- 
kennen. Verhältnissmässig am stärksten, und zwar um 6,30 8, 
hat der letztere, der Fernverkehr dagegen nur um 3,25 $ abge- 
nommen, während im Lokalverkehr sogar eine Zunahme von 
5,93 $ zu verzeichnen ist. 

Die beförderten Mengen, ausschl. Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren betrugen zusammen 5326055 t gegen 
5556750 t im Vorjahre. i 

Die Betriebsausgaben, einschl. Erneuerung von Oberbau- 
und Fahrmaterial, betragen 11334251 .£ und sind hinter den- 
jenigen des Vorjahres um 186000 .# zurückgeblieben. Diese 
Erleichterung kommt nur mit 51000 .# der Jahresrechnung, 
mit dem Rest dagegen dem Erneuerungsfonds zu gut. 

Ohne Rücksicht auf die Erneuerungsfonds beläuft sich 
der Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die Betriebsaus- 
gaben auf 9406 305 44 d. i. rund 496000 . weniger als im Vor- 
jahre. Die Zuschüsse aus den Erneuerungsfonds übersteigen 
mit 1038585 .M diejenigen des Vorjahres um 30000 “2 Der 
Zuschuss aus der Staatsgarantie ist in die Jahresrechnung mit 
96.000 .44 eingestellt, von welchen 123 000 ‚4 dem Erneuerungs- 
fonds der garantirten Linien und 173000 .#4 oder gegen das 
Vorjahr mehr 48000 #4 dem Betriebsergebniss zufallen. 

In der am 24. April d. J. abgehaltenen Generalversamm- 
lung wurde beschlossen, den nach Abzug der Zinsen und des 
Tilgungsbetrages verbleibenden Reingewinn von 6492826 „4 
wie folgt zu verwenden: 4,25% Dividende auf das 111 900.000 
betragende Aktienkapital 4 755750 „«, Ausstattung des Erneue- 
rungstonds 1000000 .4, Zuschuss zur Ruhegehaltskasse 250 000 
Mark, satzungsgemässe persönliche Gewinnantheile 185556 4, 
Vortrag auf neue Rechnung 301520 44 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. 

Nach dem uns vorliegenden Jahresbericht hat der Per- 
sonenverkehr im Jahre 1892 gegen das Vorjahr wieder eine 
geringe Steigerung in der Frequenz aufzuweisen, wogegen die 
Einnahmen um ein weniges hinter denen des Vorjahres zurück- 
geblieben sind. Der Güterverkehr zeigt in der Frequenz die 
beträchtliche Zunahme von 28,5 2, in der Einnahme eine solche 
von 7,12. Die Einnahmen aus dem Personen- und Güterver- 
kehr zusammen stellten sich um 3,6 $ höher als diejenigen des 
Vorjahres. 

Im Berichtsjahre wurden im ganzen 186210 Personen 
befördert gegen 185056 Personen im Vorjahre. Die Einnahmen 
aus dem Personen- und Gepäckverkehr betrugen einschl. der 
Nebengebühren 147652 44 gegen 148965 4 im Vorjahre. 

m Güterverkehr wurden insgesammt 108341 t (darunter 
2195 t Vieh) befördert gegen 84304 t (einschl. 2551 t Vieh) im 
Vorjahre. Die Einnahmen aus dem Güter- und Viehverkehr 
einschl. der Nebengebühren betrugen 206123 .4 gegen 192470 
Mark im Vorjahre. 

Die Gesammteinnahmen betrugen 387 402 #, die Gesammt- 
ausgaben 260850 „Z, mithin verbleibt ein Ueberschuss von 
126 552 „4, welcher wie folgt verwendet wird: Rücklage in den 
Erneuerungsfonds 35 627 4, desgleichen in den Reservefonds I 
5000 „4, Verzinsung und Tilgung der Prioritätsobligationen 
36 773 4, satzungsgemässe persönliche Gewinnantheile 2303 #, 
Eisenbahnsteuer 1181 4. Zur Verfügung der Generalver- 
sammlung steht sonach noch der Betrag von 46298 .# 

Der Aufsichtsrath schlägt vor, von diesem Betrage 

a) 46 058 .%. auf Dividendenzahlung für die Prioritäts-Stamm- 
aktien, also 13/99 2 (6,90 44 für eine Prioritäts-Stammaktie) 
zu vertheilen, 

b) 240 .4 auf neue Rechnung vorzutragen. 

Die Dividende kommt als Abschlagszahlung auf den 
Dividendenschein für das Jahr 1892 gemäss $ 23 der (zesell 
schaftssatzungen zur Vertheilung. | 


Blankensee-Waldegk-Strasburger Eisenbahn. 


Diese unterm 12. April 1892 konzessionirte normalspurige, 
37 km lange, in Bau befindliche Sekundärbahn soll am 1. Ok- 
tober d. J. voraussichtlich eröffnet werden. Dieselbe ist bis 
auf die in Preussen liegende Endstation Strasburg U/M. in 
Mecklenburg-Strelitz gelegen. Als Stationen sind vorgesehen 
von Strasburg U,M. (Station der Linie Neubrandenburg-Stras- 
burg) ab: Gr. Duberkow, Miltenitz, Waldegk, Heinrichshagen, 
Weiche Vorheide, Bredenfelde, Quadenschönfeld, Warbende, 
Blankensee (Station der Preussischen Staatsbahnlinie Neu- 
brandenburg-Berlin). Der Sitz des Vorstandes istin Wesenberg. 


Verlängerung der Gültigkeitsdauer der Rückfahrkarten nach 
Norddeich und Esens. 

Nach einer Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahn- 

direktion (rechtsrh.) zu Köln werden die auf den Stationen 

grösserer, in der Bekanntmachung aufgeführten Städte wäh- 


rend der Zeit vom 1. Juni bis 30. September d. J. von Be- 
suchern der Bäder auf den Nordseeinseln Juist (Weg über 
Norddeich) und Spiekeroog (Weg über Esens) gelösten Rück- 
fahrkarten nach Norddeich bezw. Esens mit gewöhnlicher 
Gültigkeitsdauer auf mündlichen oder schriftlichen Antrag 
der Fahrkarteninhaber vor Antritt der Rückreise durch die 
Fahrkarten-Ausgabestellen zu Norddeich und Norderney, sowie 
diejenige zu Esens mit einem Vermerk über die Verlängerung 
der Gültigkeitsdauer auf insgesammt 45 Tage versehen, wenn 
durch eine amtliche Bescheinigung des Gemeindevorstehers 
der Insel der Nachweis des Badebosuichs durch den Inhaber 
der in der Bescheinigung zu bezeichnenden Fahrkarte ge- 
führt wird. 


Staffeltarife. 


Im Gegensatze zum Antrage der Abgg. von Eckels und 
Genossen, die Staffeltarife für Getreide usw. schleunigst 
wieder aufzuheben, hat der Abg. Schoeller beim Abgeordneten- 
hause beantragt, die Staatsregierung zu ersuchen, weitere 
Ermittelungen über die Wirkungen der Staffeltarife für Ge- 
treide, Mühlen- und Malzfabrikate anzustellen, da die bis- 
herigen Erfahrungen sich auf zwei anormale Jahre stützen, 
wovon das eine mit aussergewöhnlich geringem, das andere 
mit aussergewöhnlich hohem Ernteertrage; ferner eine Fracht- 
ermässigung auch auf kürzere Entfernungen in Erwägung zu 
ziehen. Der Antrag ist von 36 Abgeordneten aus den östlichen 
Provinzen unterstützt. 


Weltausstellung in Chicago. 


Zum Besuch der Weltausstellung in Chicago und zur 
Besichtigung Amerikanischer Eisenbahneinrichtungen haben 
im Auftrage des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten die 
der Staatseisenbahnverwaltung angehörenden technischen Be- 
amten: Geheimer Baurath Dr. Zimmermann, die Regierungs- 
und Bauräthe Bode und Thelen und die Eisenbahndirektoren 
Lochner und Müller die Reise nach Chicago angetreten. 


Neue Berliner Omnibus- und Packetfahrt-Aktiengesellschaft. 

Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversamm- 
lung für das Jahr 1892/93 die Vertheilung einer Dividende von 
18 & in Vorschlag zu bringen gegen 13 $ für das Vorjahr. 


Aus der Schweiz. 


Centralamt für den internationalen Eisenbahntransport. 


Das Centralamt für den internationalen Eisenbahntrans- 
port hat mit Kreisschreiben vom 18. Februar d. J. an die kom- 
petenten Stellen in den bei dem Internationalen Uebereinkom- 
men über den Eisenbahn - Frachtverkehr betheiligten Staaten 
die Anregung gerichtet, durch eine von den sämmtlichen Re- 
gierungen zu beschickende fachmännische Kommission prüfen 
zu lassen, wiefern die für den wechselseitigen Verkehr zwi- 
schen den Eisenbahnen Deutschlands einerseits und Oester- 
reich-Ungarns andererseits im Sinne des letzten Absatzes des 
$ 1 der ÄAusführungsbestimmungen zum Internationalen Ueber- 
einkommen vereinbarten erleichternden Bestimmungen im 
ganzen Geltungsbereiche des letzteren zur Anwendung gebracht 
werden könnten, und welches Verfahren eventuell bei den 
künftig zu gewärtigenden Erweiterungen und Aenderungen der 
bezüglichen Vorschriften zu beobachten sein möchte. Nach- 
dem diese Anregung von der Mehrzahl der in Anfrage gesetzten 
Stellen unbedingt zustimmend beantwortet worden ist, und die 
Erklärungen, welche von den anderen Seiten eingegangen sind, 
annehmen lassen, dass die Beschickung der Konferenz von 
allen betheiligten Staaten erwartet werden darf, hat das Cen- 
tralamt bei dem Bundesrath deren Einberufung beantragt und 
der Bundesrath hat beschlossen, diesem Antrag Folge zu geben, 
und den betheiligten Regierungen den Zusammentritt der Kon- 


-ferenz auf den 5. Juni d. J., Nachmittags 3 Uhr in Bern vor- 


zuschlagen und damit die Einladung zu verbinden, die Be- 
schickung der Konferenz durch gehörig bevollmächtigte Abge- 
ordnete zu veranlassen. 


Schweizerische Centralbahn. 


In der Sitzung vom 5. Mai d. J. behandelte der Verwal- 
tungsrath die Jahresrechnungen für 1892. Aus dem Betriebs- 
ertrag werden 575600 Fres. zur Kapitalamortisation verwendet 
und 100000 Fres. in den Reservefonds gelegt; 180000 Fres. 
kommen als ausserordentlicher Zuschuss in die Hilfskasse der 
Beamten und es bleibt schliesslich ein Aktivsaldo der Gewinn- 
und Verlustrechnung von 2104036 Fres. übrig. Hiervon werden 
2.000000 Fres. oder 20 Fres. für die Aktie als Dividende ver- 
theilt. Der Rest soll auf neue Rechnung kommen. Ausser 
vorstehender Rechnung soll der nächsten Generalversammlung 
auch ein Antrag auf Abänderung der Statuten vorgelegt wer- 
den, welcher bezweckt, die gegenwärtigen Beschränkungen des 
Stimmrechts der Grossaktionäre theilweise zu beseitigen. Der 


— 


vom Verwaltungsrath neu vorgeschlagene Artikel 17 lautet 
wie folgt: „Jede Aktie gibt das Recht auf eine Stimme. Nie- 
mand darf aber mehr als den fünften Theil der vertretenen 
Stimmen, und jedenfalls nicht mehr als 2000 Stimmen auf sich 
vereinigen. Die Beschränkung auf 2000 Stimmen findet gegen- 
über dem Bunde oder einzelnen der in $ 23 der Statuten ge- 
nannten Kantone, soweit sie Eigenthümer von Aktien sind, 
keine Anwendung. Gegenüber dem Bunde, falls er Aktien be- 
sitzt, findet auch die in Artikel 640 des Bundesgesetzes über 
das Obligationenrecht, vom 14. Juni 1881 enthaltene Beschrän- 
kung des Stimmrechts auf den fünften Theil der sämmtlichen 
vertretenen Stimmrechte keine Anwendung. Ein Aktionär hat 
kein Stimmrecht bei einer Beschlussfassung, welche die Ein- 
gehung eines Rechtsgeschäftes mit ihm selbst betrifft. Die 
Mitglieder weisen sich über die Anzahl der Aktien, welche 
ihnen gehören oder von ihnen vertreten werden durch die Zu- 
trittskarten aus. Für die Ermittelung der Stimmenzahl werden 
die eigenen Aktien und diejenigen, welche man vertritt, zu- 
sammengerechnet.“ Die beantragte Begünstigung des Bundes 


in Gestalt vollständiger Aufhebung der Stimmrechtsbeschrän- | 


kung ihm gegenüber ist gesetzlich vollkommen berechtigt, 
was sich aus Artikel 6 des Bundesgesetzes über das Rech- 
nungswesen der Eisenbahngesellschaften vom 21. Dezember 1883 
erweist. 
lung der Aktionäre befugt ist, innerhalb der gesetzlichen 
Grenzen und nach Maassgabe von $50 der Statuten das Stimm- 
recht der Aktionäre beliebig festzusetzen; es werden dadurch 
keine wohlerworbenen Rechte von Aktionären verletzt. Die 
beantragte Begünstigung des Bundes wird somit gesetzlich 
geschützt, sobald sie von der Bahngesellschaft bezw. den Aktio- 
nären durch Statutenrevision zugestanden und von der Bundes- 
behörde bei der Prüfung dieser Revision genehmigt sein wird. 


Aus Belgien. 
Grosse Belgische Centralbahn in 1892. 

Bei unveränderter Betriebslänge (589 km) belief sich der 
Fahrpark am 1. Januar d. J. auf 207 Lokomotiven, 129 Tender, 
er Personenwagen, 182 Gepäckwagen und 7 066 Güter-, Vieh- usw. 

agen. 
(gegen 6016350 in 1891), davon 108539 in I., 562480 in II. und 
5539879 in III. Klasse; auf einfache Fahrkarten 
1 676 668, 


272822 Reisen ausgeführt. Der Gepäckverkehr belief sich auf 


2128 (2182) t, der Güter-, Fahrzeug- und Viehverkehr auf | 


4132104 (4426554) t. Der daraus sich ergebende Verkehrs- 
rückgang ist der Grossen Belgischen Oentralbahn nicht eigen- 
thümlich, sondern durch die allgemeine Handelsstockung ver- 
anlasst und kehrt bei fast allen Bahnen wieder. 

Vereinnahmt wurden aus dem Personenverkehr 3 606 103,64 
(3 581 936,09) Fres., aus dem Gepäckverkehr 61 859,18 (59 741,83) 
Frances, ferner aus dem Güter- usw. Verkehr 9692052,28 
(10414 972,62) Fres. und aus anderen Quellen 159 006,60 
(160 869,50) Frces., also im ganzen 13 519 021,70 (14 217 520,06) Fres. 
oder 22952,50 (24138,40) Frces. für 1 km Betriebslänge. Die 
Betriebsausgaben betrugen 7406 994,14 (7 370 757,94) Fres. oder 
12 575,54 (12514,02) Frces. für 1 km; bei den Zugförderungs- 
kosten wurden zwar infolge niedrigerer Feuerungspreise er- 
hebliche Ersparnisse erzielt, jedoch bei der Unterhaltung der 
Fahrbetriebsmittel grösstentheils wieder zugesetzt. Der Ueber- 
schuss belief sich auf 6112 027,56 (6846 762,12) Fres. oder 
10 376,96 (11 624,38) Frcs. für 1 km. Verschiedene andere, nicht 
zum Betriebe gehörige Einnahmen bringen den Ueberschuss 
auf 7 764 325,28 Fres.; nach Bestreitung der gemeinsamen Aus- 
gaben ergeben sich als Gewinnantheil für Antwerpen-Rotter- 
dam 243101115 Frcs., für die Ostbelgische Gesellschaft 
1931 232,12 Fres., für Sambre et Meuse 1035000 Fres., für 
Aachen - Hasselt 650000 Fres. und für Hasselt - Landen 
86 597,60 Fres. 

Die Gesellschaft hat einen herben Verlust erlitten durch 
den am 16. Juni 1892 eingetretenen Tod von Adolph Stoclet, 
Präsident des Verwaltungsrathes der Antwerpen-Rotterdamer 
Eisenbahngesellschaft und Präsident des Allgemeinen sowie 
des Betriebsausschusses der Grossen Belgischen Centralbahn. 
Er war einer der Gründer der Antwerpen-Rotterdamer Gesell- 
schaft; seit 1855 zum Verwaltungsrath ernannt, leistete er der 
Gesellschaft derartige Dienste, dass er 1863nach dem Tode von 
Matthieu einstimmig zum Präsidenten des Verwaltungsrathes 
erwählt wurde. Mit Eifer arbeitete er dann an der Bildung 
der Grossen Belgischen Centralbahn und leitete die Einrich- 
tung dieser Unternehmung; unter seiner Leitung gedieh die 
Grosse Belgische Centralbahn zu hervorragendem Wohlstand 
und die Antwerpen -Rotterdamer Bahn zu einer glänzenden 
Finanzlage. 

Schon im Jahre 1864 beschäftigte sich der Allgemeine 
Ausschuss der Grossen Belgischen Centralbahn mit dem Ge- 
danken, zu Gunsten der angestellten Beamten, ihrer Wittwen 


wurden ! 
auf Rückfahrkarten 4961408 und auf Zeitkarten 


Ferner ist ausser Zweifel, dass die Generalversamm- | 
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und Waisen eine Versicherungs- und Ruhegehaltskasse einzu- 
richten, doch war damals die Lage der Gesellschaft nicht 
und andererseits stellten sich der Ausarbeitung der 
assensatzungen Schwierigkeiten entgegen, so dass man sich 
mit vorläufigen Maassnahmen begnügte. Seitdem haben aber 
die Staatsbahn sowie Privatgesellschaften, die beiderseits 
keine höheren Anforderungen als die Centralbahn an ihre 
Beamten stellen, Ruhegehaltskassen eingerichtet, auch treten 
von Jahr zu Jahr mehr Beamte in den Ruhestand, so dass sich 
die Gesellschaft der Einrichtung einer Kasse nicht mehr ent- 
ziehen konnte. Die am 1. Januar d. J. in Kraft getretene Kasse 
wird gebildet: a) durch einen 4 % Gehaltsabzug, b) durch Ein- 
behaltung jeder Gehaltserhöhung auf einen Monat und ce) durch 
Einbehaltung eines Monatsgehalts bei neu eintretenden Beamten, 
während die zur Befriedigung der Kassenanforderungen nöthige 
Auffüllung von der Gesellschaft zu leisten ist. Jeder 10 Jahre 
im Dienste befindliche Beamte erhält im Falle der Dienst- 
unfähigkeit oder eines Lebensalters von 65 Jahren eine ein- 
malige Abfindung in Höhe des fünffachen letzten Jahres- 
gehalts; diese Abfindung wird im Falle des vorher ein- 
tretenden Todes an die Wittwe, die Waisen oder sonstige Ver- 
wandte, die von dem Verstorbenen erhalten wurden, gezahlt. 

Für deAntwerpen-RotterdamerEisenbahn- 
gesellschaft verblieb ein Antheil von 2431 011,15 Fres,., 
aus dem sich nach Hinzurechnung des Uebertrags aus dem 
Vorjahre und sonstiger Einnahmen, sowie nach Abzug der 
Lasten zu Gunsten der Antheilhaber ein Guthaben von 
3 334 896,40 Fres. (gegen 3781 885,25 Fres. in Ke ergab. Die 
am 29. April d. abgehaltene Hauptversammlung hat be- 
schlossen, an die Stamm-Antheilscheine 28 Fres. und an die 
Genussscheine 15,50 Fres. Gewinn zu vertheilen. Der Vorsitz 
im Verwaltungsrath der Antwerpen-Rotterdamer Gesellschaft 
ist G. Montefiore Levi übertragen, der auch zum Präsidenten 
des Allgemeinen und Betriebsausschusses der vereinigten 
Gesellschaften ernannt wurde. 

Für dieOstbelgischeEisenbahngesellschaft 
verblieb ein Antheil von 1931 232,12 Fres. und nach Abzug der 
Kosten für die Gemeinschaftsbahnhöfe und -Strecken ein solcher 
von 1868231,66 Fres.; hierzu kommen an Uebertrag aus dem 


| Vorjahre 66 624,77 Fres., an Zins und Kursgewinn 8237,40 Frcs. 


Befördert wurden im Berichtsjahre 6210898 Personen 


und infolge des Vertrages vom 28. April 1884 mit der Staats- _ 
bahn 372919,08 Fres. Von der sich ergebenden Gesammtein- 
nahme in Höhe von 2316062,91 Fres. verbleiben nach Be- 
streitung der Lasten 631 931,69 Frcs. zur Verfügung der Antheil- 
haber. Die am 12. Mai abgehaltene Hauptversammlung hat 
beschlossen, an die 40260 Antheilscheine je 15 Frcs. Gewinn 
(gegen 17,50 Fres. in 1891) zu vertheilen und 28 031,69 Fres. auf 
neue Rechnung zu übertragen. Die Gesellschaft verlor während 
des Berichtsjahres durch den Tod den Präsidenten ihres Ver- 
waltungsrathes, Victor Tesch, der seit 20 Jahren dieses Amt 
bekleidete; an seine Stelle ist der Verwaltungsrath Eduard 
Despret getreten. 

Die Eisenbahngesellschaft Entre Sambre 
et Meuse vertheilt wie im Vorjahre einen Halbjahresgewinn 
von 5 sh. oder 6,25 Fres. Die Gesellschaft hat begonnen, ihre 
4 % und 4,5 % Schuldverschreibungen in 3 % umzuwandeln; bis 


| Ende März 1893 wurden 1876 Stück 4,5 % und 2598 Stück 


4 2 Schulverschreibungen gegen 9727 Stück 3 $ umgetauscht. 
Es sind indessen noch 1299 Stück 4,5% und 576 Stück 4% gegen 
4493 Stück 3 2 Schuldverschreibungen umzutauschen ; gewisse 
Schuldschein-Inhaber haben amliee der Gesellschaft das Recht 
zur vorzeitigen Rückzahlung ihrer Schuldverschreibungen im 
Klagewege streitig gemacht. 


Aus Russland. 


Die Betriebsergebnisse im Monat Dezember 
und im Jahre 1892. & 


Der Abschluss der Jahresrechnung bringt es mit sich, 
dass die Bekanntgabe der Verkehrsergebnisse für den Monat 
Dezember des abgelaufenen Jahres in der Regel etwas länger 
auf sich warten lässt, als dies sonst im Laufe des Jahres der 
Fall ist. Diesem Umstande darf es wohl auch zugeschrieben 
werden, dass das Ministerium der Verkehrsanstalten erst vor 
Kurzem die Ergebnisse für Dezember bekannt gegeben hat. 

Der Bericht enthält die folgenden Angaben: Im Dezember 
1892 waren überhaupt in Russland (mit Ausnahme der Bahnen 
Finnlands und Transkapiens) im Betriebe 97 814 (27 361 *) Werst 
und zwar waren hiervon im Betriebe von Privatbahnen 
17471 (17384) Werst und im Betriebe von Staatsbahnen 10 343 
(9977) Werst. 


; *) Die in Klammern stehenden Zahlen sind die bezüg- 
lichen Ergebnisse des Jahres 1891. 


a lin 


Es gelangten im Personenverkehr zur Beförderung: 


Berater 3 426 318 (3513285) Personen 
‘ davon auf Staatsbahnen 977 939 (746 u h 
„ Privatbahnen 2 448 379 (2 766 678, 
Im Güterverkehr wurden befördert: 
Bberhaupt „..1...0.0, 331127000 (298159000) Pud 
- davon auf Staatsbahnen 112325000 ( 94095000) 
„ Privatbahnen 218802000 (204064000) „ 


Diesem Verkehre auf den sämmtlichen Bahnen Russ- 
lands standen Einnahmen gegenüber: 
überhaupen ad. Drang. 28433423 (27852308) Rubel 
davon auf Staatsbahnen 8 315 738 8 556 935 R 
„ Privatbahnen 20 117 685 19265373) 


Gehen wir sogleich zur Zusammenstellung der Ergebnisse 
das ganzen Jahres 1892 über, so finden wir, dass im Personen- 
verkehr zur Beförderung gelangten: 
überhaupt :.. +... : 42 318 610 40 768 566) Personen 

davon auf Staatsbahnen 9 134 591 8728 794 " 
„ Privatbahnen 33 184.019 32 039 772 


Im Güterverkehr wurden befördert: 
überhaupt 3 605 382 000 \ 526 828000) Pud 


” 


“davon auf Staatsbahnen 1028141000 ( 960400000) 
„ Privatbahnen 2577241000 (2566428000) „ 


Dagegen wurden vereinnahmt: 


nberhaupter. het. 286 104618 (288257895) Rubel 
davon auf Staatsbahnen 82 111 748 80 666 466) Re 
„ Privatbahnen 203992870 (207591429) „ 


Stellt man hierzu noch die Einnahmeergebnisse der letzten 
6 Jahre gegenüber, so findet man: 


Gesammteinnahme für 1 Werst Bahnlänge 
1887 249 692 074 Rubel 10076 Rubel 
1888 279444317 „ 10 927 n 
1889 276357278 „ 10 491 N 
1890 277110316 „ 10:387° 
1891 288257895  „ 1059207, 
1892 256 104618 ,„ 10410 ,„ 


Demnach müssen die Betriebsergebnisse des Jahres 1892 
im allgemeinen als günstig anerkannt werden; die Gesammt- 
einnahme hat nur gegen 1891 eine Verringerung von 0,8 % oder 
2153277 R. erfahren. Die Wersteinnahme des Jahres 1892 
bleibt gleichfalls etwas hinter der Wersteinnahme der Jahre 
1891, 1889 und 1888 zurück. Hierbei muss bemerkt werden, dass 


-in den Jahren 1888 und 1889 infolge des reichen Ernteausfalles 


bei uns und der gesteigerten Nachfrage auf unser Getreide, 
der Frachtverkehr auf den Eisenbahnen ein ausnahmsweise 
günstiger war. Was die besseren Betriebsergebnisse des Jahres 
1891 betrifft, so erklären sie sich durch den verstärkten Getreide- 
export im Herbst 1891 und durch das im Laufe des ersten 
Halbjahres 1892 in Kraft gewesene Getreide-Ausfuhrverbot. 
In den letzten 3 Monaten des Jahres 1892, als der Getreide- 
handel im gewohnten Geleise war, machte sich eine Steigerung 
des Verkehrs und der Einnahmen bemerkbar, von Einfluss war 
hierbei auch die Belebung der Industrie und des inländischen 
Handels, welche noch im August eintrat und bis jetzt anhält. 
Im Zusammenhange damit steht auch die Zunahme der Ge- 
schäfte mit dem Auslande beim Import von Waaren; so wurden 
im Jahre 1892 von ausländischen Eisenbahnen und Dampf- 
schifffahrts-Gesellschaften im direkten Verkehre übernommen 
46 331 000 Pud gegen 39853 000 Pud im Jahre 1891. 


Diesen Mittheilungen über das gesammte Betriebsresultat 
der Russischen Eisenbahnen im Jahre 1892 lassen wir noch 
eine Uebersicht der Betriebsergebnisse der einzelnen Eisen- 
bahngesellschaften folgen und zwar in dem Gruppensystem, 
nach welchem zur ersten Gruppe diejenigen Bahnen zählen, 
deren mittlerer Werstertrag die mittlere Wersteinnahme des 
esammten Bahnnetzes übersteigt; zur zweiten Gruppe ge- 
Haven sodann die Bahnen, deren mittlerer Werstertrag die 
mittlere Wersteinnahme des gesammten Bahnnetzes nicht er- 
reicht, aber immerhin noch mehr als die Hälfte desselben be- 
trägt und zur dritten — endlich die Bahnen, welche in ihrem 
mittleren Werstertrag nicht einmal die Hälfte der mittleren 
Wersteinnahme sämmtlicher Bahnen erreicht haben. 


Zur ersten Gruppe zählen nach dieser Eintheilung die 
nachfolgenden 19 Bahnen mit einer Ausdehnung von 9544 
Werst, deren Wersteinnahme die sich auf 10410 R. beziffernde 
mittlere Wersteinnahme aller Russischen Bahnen übersteigt. 
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Einnahme 
F Län 7 @ 
Eisenbahn 5° insge- für die | gegen 
sammt Werst , 1891 
Werst | 139, R. H 

Dodz-Fabrikbahn.: . . . . 26 926 988 | 35653 |— 1,5 
St. Petersburg-Moskau . . 609 | 21273989 | 35222 |— 2,9 
Moskau-Kursk . . . . 512 | 14796929 | 28900 |+ 7,7 
Moskau-Kasan e ae 243 6321674 | 26015 |+ 2,3 
Moskau-Nishegorod . BY 426 | 10974287 | 25761 |+ 1,0 
Zarskoje-Sselo. ... . . . 25 612703 | 24508 |+ 2,7 
Warschau-Wien SE: 465 | 10129211 | 21877 |— 3,6 
Wolga-Don GE 73 | 1486387 | 20361 |-+16,0 
Transkaukasische*) . . . 980 | 17347907 | 17702 |+ 6,6 
Kursk-Charkow-Asow*) . 763 | 11760278 | 15413 |+ 7,0 
Grjäsi-Borissoglebsk 190 | 2797263 | 14057 | — 7,3 
Kursk-Kiew . BEN. 439 5751097 | 13102 |— 8,8 
Koslow-Woron.-Rostow . 780 9801 995 | 12567 |— 02 
Moskau-Jar.-Kostroma 363 4448150 | 12254 + 8,7 
Katharinenbahn*) . . . 491 6607474 | 11884 | + 7,0 
St. Petersburg-Warschau 1207 | 13692677 | 1134 | + 7,4 
Rjäsan-Ural. . . 751 8471343 | 11280 |+ 4,8 
ladikawkas 905 9632616 | 10644 |-+18,6 
Orel-Grjäsi*) 289 3028177 | 10478 | — 19,8 


Von diesen 19 Bahnen erzielten demnach im Berichtsjahr 
12 Mehreinnahmen, welche sich zwischen 1,0 bis 18,6 2 be- 
wegten, während bei den übrigen 7 Bahnen dieser Gruppe die 
Einnahmen gegen das Vorjahr um 0,2 bis 19,8 2 zurückge- 
blieben sind. 


In der zweiten Gruppe lassen wir diejenigen Bahnen 
folgen, deren Wersteinnahme zwar die für das Berichtsjahr 
sich ergebende mittlere Wersteinnahme aller Bahnen nicht 
erreicht, aber immer noch über die Hälfte derselben — 5205 
Rubel — beträgt. 


Einnahme 
? Lä | 
Eisenbahn Tao insge- | für die | gegen 
| sammt Werst | 1891 
Werst Rs R. | 2 

Rigea-Dwmse an 7 2,22 177.214 1.2227.032.1° 10407 | — 11,0 
Moskau-Brest =272.141.03216.10318:669 999 |— 95 
Orel-Witebsk ht. 488 | 4865 102 9969 |— 18,6 
Borissoglebsk-Zarizyn. 426 4051340 | . 9511 — 21 
Südwestbahnen . 2891 | 26297512 9487 — 16,3 
Losowo-Ssewastopol } 644 | 5828180 9050 + 1,9 
Weichselbahne. 2... ... 507 4580804 9034 | — 06 
Kisa-Boderae a 2... 17 153 534 9031 |+ 22 
Dwinsk-Witebsk . 244 | 2184349 | 8952 |— 18,5 
Rybinsk-Bologoje 280 | 2456 078 8772 + 41 
Schuja-Iwanowo . . . . 171 1273946 7450 + 6,1 
Libau-Romny-Kalkuny*). 1191 | 9248 626 7329 |—10,5 
Charkow-Nikolajew*). 10831 | 7497872 | 7272 |—-11,0 
Baltischg ne Te Fr). 568 3980931 7009 |— 52 
Warschau-Terespol*) 1 369 | 2562075 | 693 |— 11 
Baskuntschak*) . ....| 72 | 49648 | 6940 |-+ 44 
Ssysran-Wjasma*) 2...) 1280 | 8484794 | 6629 |+ 3,5 
Hafenzweigbahn . . . . . öl | 196798 6348 |— 1,3 
Iwangorod-Dombrowo. 452 2853612 | 6313 | +15,8 
Fastowo . h h 8334 | 2049418 | 6136 ‚— 123,5 
Uralbahnte ro; 1016 61838356 6086 | + 10,6 
Donez-Kohlenbahn 667 3809786 5712 |+ 9,6 
Ostaschkow-Rshew . 127 708228 5537 |— 6,9 
Mita. 127 66500 5236 + 0,8 


In der zweiten Gruppe finden wir 24 Bahnen mit einer 
Gesammtausdehnung von 14179 Werst. Von diesen Bahnen 
hatten im Vergleich zum Vorjahre 10 Mehreinnahmen im Be- 
trage von 0,8 bis 15,8 2, während die übrigen 14 Bahnen Minder- 
einnahmen von 0,6 bis 18,6 2 erzielten. 


Zur dritten Gruppe endlich gehören die übrigen Bahnen, 
deren Wersteinnahme nicht einmal die Hälfte der mittleren 
Wersteinnahme aller Bahnen erreicht und sich zwischen 845 
und 5074 Rubel bewegte. 


*, Staatsbahnen. 


Einnahme 
Eisenbahn aus? insge- | für die | gegen 
sammt Werst | 1891 
| Werst IS ER ie: 
Riga-Tuckum 54 304 462 5074 |+ 04 
ÖOrenburg . 508 , 2426293 4776 + 1,5 
Liwny*): . 57 220 874 8875 |+-18,3 
Nowgorod. Ber 157 598472 | 3812. Ih.6,8 | 
Polessje-Bahnen*) 1414 4712665 3269 | + 6,0 
Jarosslaw-Wologda . 192 636419 | 3263 +1 1,8 
Ssamara-Slatoust*) . 908 | 2489035 | .3237 14408 | 
Pskow-Riga*) AR SAD. 365 1122826 ı 3076. 1-4.9,4 
Muromt)an yo NR@sERT: 106 | 310000 2925 |i#=.02,8 
Borowitsehr; I Rreossi: |: 287 7594: . 2713 |+114 
Niskowka-Korjukowka*). .|| 16 | 35 661 2229 :|— 65 
Rshew-Wjasma a 116 2293900 | 1978 1—: 17 
Dshankoi-Feodossija 111 73570. ..1590 a 
[rinowkaıy or u 88: 34 10807: 1145 st) 
Obojan ... 30 | 25 360 | 85 + 71 
2 | 


Zu dieser letzten Gruppe zählen somit 15 Bahnen mit 
einem Bahnnetz von 4091 Werst. Von dieser Gruppe haben 
9 Bahnen gegen das Vorjahr Mehreinnahmen von 0,4 bis 40,82 
zu verzeichnen gehabt, während die übrigen Bahnen dieser 
Gruppe Mindereinnahmen von 1,7 bis 18,3 % hatten, 

Erwähnt zu werden verdient noch, dass dem Berichte 
eine graphische Darstellung des gesammten Verkehrsergeb- 
nisses beigefügt ist, welche in sauberer Ausführung sehr über- 
sichtlich die Resultate hervortreten lässt, wie dieselben oben- 
stehend ziffernmässig mitgetheilt sind. 


Aus Nordamerika. 
Dividenden, 


Die nachfolgend aufgeführten Eisenbahngesellschaften 
gewähren Dividenden: 


Für das erste Vierteljahr 189. 
Chicago & Northwestern, 1,75 9 auf die Vorzugsaktien. 
Delaware & Hudson Kanal; 1,75 &. 

Boston & Albany, 2 D. auf die Aktie. 
Boston & Maine, 2 D. auf die Aktie. 


Für das zweite Vierteljahr 189. 
Delaware, Lackawanna & Western, 1,75 8. 
Chicago, Rock Island & Pacific, 1 D. 
Evansville & Terre Haute, 2,5 % auf die Vorzugsaktien. 

‚ Manhattan, 1,5 2. r 
Newcastle & Beaver Valley, 1,5 2. 
Newyork Central & Hudson River, 1,25 2. 
Norfolk & Southern, 1 ®. 
Rio Grande Western, 1,95 2 
Lehigh Valley, 1,25 2. 
Oregon Railway & Navigation Company, 1,5 °. 
Chicago & Eastern Illinois, 1,5 2 aut die Vorzugsaktien. 
Cleveland, Cincinnati, Chicago & St. Louis, 1,25 2 auf die 
Vorzugsaktien. 


Für daserste Halbjahr 1893. 

West Jersey, 2,5 $ auf die gewöhnlichen Aktien. 

Newyork & Harlem, 2,5 % auf die gewöhnlichen und Vor- 
zugsaktien. 

Chicago, Milwaukee & St. Paul, 3,5 $ auf die Vorzugsaktien 
und 2,5 2 auf die gewöhnlichen Aktien, 

Keokuk & Western, 1 ®. 

Sunbury & Lewistown, 4 2. 

Pennsylvania, 4 }. 

Pittsburgh, Cincinnati, Chicago & St. Louis, 2 $ 
Vorzugsaktien. 

Pittsburgh, Youngstown & Ashtabula, 3,5 & 
zugsaktien und 3 $ auf die gewöhnlichen 

Southwestern Pennsylvania, 5 ®. 


auf die Vorzugsaktien. 


auf. die 


auf die Vor- 
Aktien. 


Entscheidungen des Reichsgerichts. 


$ 25 des Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 ist 
auf Strassen- und Arbeitsbahnen nicht anwendbar. Sch. be- 


trieb eine Dampfeisenbahn zum Transport der für einen Bau 


*) Staatsbahnen, 


ı Wirthschaft nieder. 


| 1890 den Klaganspruch dem Grunde nach für 
| und wies das Ober-Landesgericht zu Posen die 


iS 25 


| ternehmers. 


; 


360 — 


| nöthigen; Materialien. Dieselbe ‘führte: an: der Wirthschaft B. 


vorüber.: Am .29. August 1888 brannten Gebäude auf dieser 
Mit der Behauptung, dass. der. Brand 
dureh Funken verursacht worden seh -welche aus der vorbei- 


fahrenden Lokomotive Sch.’s heraus 


Das Landgericht erklärte durch: Urtheil vom 2. April 
erechtfertigt 
erufung des 
Beklagten zurück. In den ‘Gründen wurde ausgeführt: Der 
es Gesetzes über die Eisenbahnunternehmungen vom 
3. November 1833 sei auch auf die sogenannten Arbeitsbahnen 
anzuwenden, da der Betrieb‘, dieser Bahnen, bei. welchen ‚die 


| Dampfkraft zur Anwendung komme, in’ derselben Weise Ge- 


fahren herbeiführe, wie der Betrieb der dem öffentlichen Ver- 


| kehre übergebenen Eisenbahnen. ' Auf. dieser Gefährlichkeit 


beruhe die im $ 25 eingeführte strengere Haftpflicht des. Un- 
Dieselben Gründe, aus denen der $ 1 des Reichs- 
gesetzes: vom 7. Juni 1871 auf Arbeitsbahnen angewendet 
werde, rechtfertigten die Anwendung: des :$ 25 auf .diese 
Bahnen. Daraus, dass das Preussische Gesetz Bestimmungen 
enthalte, welche einen öffentlichen Verkehr voraussetzten, 
könne nicht gefolgert werden, dass die Bestimmungen, bei 


welchen dies nicht zutreffe, gleichfalls nur auf die für den, 


öffentlichen Verkehr bestimmten Eisenbahnen Anwendung 
fänden. Wenn also der Brand auf der Besitzung des Klägers 
durch die Lokomotive des Beklagten verursacht worden sei, 
so hafte der Beklagte als Betriebsunternehmer, so dass es des 
Nachweises eines besonderen Verschuldens des Beklagten bei 
der Schadenszufügung oder der Berufung auf die gesetzliche 
Vermuthung des, $ 26 Titel 6 Theil I des Allgemeinen Land- 
rechts nicht bedürfe Der Beweis der vom Kläger behaup- 
en Entstehungsursache des Brandes sei‘: für geführt zu 
achten. j pri d 
Das Reichsgericht (VI: Civilsenat) hob auf Berufung 
Verklagten in der Revisionsinstanz durch Urtheil vom 15. Ok- 
tober 1891 das L.-G.-Erkenntniss auf unter Angabe folgender 
Entscheidungsgründe: 
Das Preussische Gesetz über die Eisenbahnunterneh- 
Be. vom 3. November 1838 bezieht sich, wie das Reichs- 
ericht in der vom Revisionskläger erwähnten Sache (VI 44/1891 
rtheil vom 4. Mai 1891 Frankfurter Lokalbahn wider Fix) *) 


*) In dem Urtheil des VI. Civilsenats des Reichsgerichts 
vom.4. Mai 1891 in Sachen Fix wider Frankfurter Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft handelt es sich um Ersatz eines Schadens 
an dem Fuhrwerke des Klägers, welcher durch die mit Dampt- 
kraft betriebene beklagte Seaen bahn veranlasst war. Ab- 


weichend von dem Ober-Landesgericht nahm das Reichsgericht _ 


an, dass der $ 25 des Gesetzes von 3. November 1838 hier nicht 
anwendbar sei, und dass die Beklagte nur auf Grund des be- 


haupteten Verschuldens des Lokomotivführers für den Schaden. 


verantwortlich gemacht werden könne. Es heisst in’ den 
Gründen: Den Eisenbahngesellschaften würden in dem Gesetze 
vom 3. November 1883 neben den Verpflichtungen des $ 25 des 


Gesetzes eine Reihe von Rechten und Befugnissen, so das 


Recht der Enteignung, der Bahnpolizei usw. beigelegt, 
welche den nicht landesherrlich genehmigten, 
landespolizeilich konzessionirten Eisenbahnen nicht zuständen.. 
Die Annahme aber, 
schaft, obgleich sie die aus dem Gesetze vom 3. Novem- 


ber 1833 sich ergebenden Rechte und Befugnisse der Eisen-. 


bahngesellschaften nicht hat, dennoch den in $ 25 enthal- 
tenen, von dem allgemeinem Rechte abweichenden und da- 


‚her strikt zu interpretirenden. Vorschriften über die Haftung 


für Beschädigungen von Personen und Sachen unterworfen 
sei, würde nur dann gerechttertigt sein, wenn aus dem Gesetze 
mit Bestimmtheit zu entnehmen wäre, dass diese Bestimmungen 
eine allgemeine, auf alle dem öffentlichen Verkehr dienenden 
Eisenbahnunternehmungen anwendbare 
Dieses istaber nicht der Fall. Der von dem Berufungsgerichte 
aufgestellte Satz, dass das Gesetz für die Zukunft Normen 
habe geben wollen für alle Eisenbahnunternehmungen, welche 
dem öftentlichen Verkehr, dem Transport von Personen und 


Gütern nicht blos für einzelne bestimmte Personen, sondern. 


für das Publikum zu dienen. bezwecken (welcher dahin führen 


würde, auch Pferdeeisenbahnen dem Gesetze vom 3. November 
1838, zu unterstellen), ergibt sich weder aus dem Wortlaute. 


des Gesetzes, noch aus der Gesammtheit der Bestimmungen 
desselben, insbesondere aus den $$ 22—49. Die Bestimmung 
des, $ 23 ist eher geeignet, die Annahme zu rechtfertigen, dass 


die Ueberlassung der Bahnpolizei an die Gesellschaften das: 
' Korrelat der denselben in $ 25 auferlegten Verpflichtung bilde‘ 


(Reichs-Oberhandelsgerichts-Entscheidungen XII S. 1m. 


Mag der Betrieb einer Dampfstrassenbahn mit gleichen 


oder ähnlichen Gefahren für das Publikum verbunden sein, 
wie der Betrieb anderer Lokomotivbahnen, so kann doch diese 


ogen, hat B. wider den- 
| selben eine Klage auf Ersatz des erwächsenen Schadens er- 
| hoben. Te, 


des | 


sondern nur, 


dass eine Strasseneisenbahn - Gesell- 


Bedeutung haben. 


\ 
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dargelegt hat, auf Eisenbahnunternehmungen, welche landes- 
herrlich genehmigt und für den öffentlichen Verkehr bestimmt 
sind, nieht aber auf solche Bahnen, welche, wie die hier in 
Rede stehende, der landesherrlichen Genehmigung nicht be- 
dürfen und von einer Einzelperson nur für ihren Nutzen, also 
nicht für öffentliche Zwecke, betrieben werden. Die dafür 
sprechenden Gründe sind in dem angezogenen Urtheile aus- 
einandergesetzt worden. Die gegenwärtige Sachlage bietet 
keinen Anlass, davon abzugehen. Hiernach kann der Umstand 
allein, dass der Betrieb derartiger Bahnen nahezu gleiche Ge- 
fahren mit sich bringt, wie der Betrieb von Bahnen für 
öffentliche Zwecke, nicht für ausschlaggebend angesehen 
werden; und am wenigsten passen hierher die Erwägungen, 
welche dazu geführt haben, die Arbeitsbahnen als Eisenbahnen 
im Sinne des $ 1 des Reichsgesetzes vom 7. Juni 1871 zu be- 
handeln. Das letztere Gesetz legt dem Ausdrucke: „Eisen- 
bahnen“ eine viel weiter greifende Bedeutung bei, wie das 
Preussische Eisenbahngesetz. Dieses trifft nur Bestimmungen 
über diejenigen Bahnen, welche für den öffentlichen Verkehr 
eröffnet Mer und darf eben darum auf Bahnen, die zu anderen 
Zwecken dienen, nicht ausdehnend angewendet werden. Das 
inden Entscheidungen Bd.23 S. 321 mitgetheilte Urtheil 
beschäftigt sich mit der ganz anderen Frage, ob das Eisen- 
bahngesetz auch für die vom Staate zu öftentlichen Zwecken 
betriebene Eisenbahn Geltung habe. Wenn dabei Einzel- 
ersonen als von dem Gesetze betroffene Eisenbahnunternehmer 
ezeichnet worden sind, so hat doch damit nicht gesagt 
werden sollen, dass das Gesetz auf solche Unternehmer sich 
mit erstrecke, welche nicht zur Benutzung für jeden, sondern 
blos zu eigener Benutzung eine Eisenbahn angelegt haben. 
Sonach ist der vorliegende Fall nicht nach S 25 des 
Eisenbahngesetzes zu beurtheilen. Damit fällt die Grundlage 
des vorinstanzlichen Urtheils. 


v. OÖ. Sind Eisenbahn-Fahrkarten im Gewahrsam der 
betreffenden Beamten? — S 242 R.-Str.-G.-B.s. — Aus den 
Entscheidungsgründen: Man kann darüber zweifelhaft 
sein, ob die im Eigenthum des Staates oder einer Eisenbahn- 
gesellschaft stehenden Fahrkarten, welche in dienstlichen 
Räumen aufbewahrt werden und von den Beamten nicht ohne 
Pflichtwidrigkeit eigenmächtig aus denselben entfernt werden 
können, überhaupt im Gewahrsam der Beamten sind. Da aber 
der Staat oder die Eisenbahngesellschaft den Gewahrsam nur 
durch ihre Beamten ausüben können, so muss diese Frage 
bejaht werden und man kann nur zweifelhaft sein, ob der 
die Behörde vertretende Stationsvorstand oder der 
Schalterbeamte den Gewahrsam hat. Diese auch von 
thatsächlichen Umständen abhängende Frage kann jedoch hier 
unbeantwortet bleiben, da keinenfalls die Rede davon sein 
kann, dass die sämmtlichen Schalterbeamten gemeinschaftlich 
den Gewahrsam haben, gleichviel ob sie Dienst haben oder 
nicht. Es mag durch eine gewisse kollegiale Konnivenz ge- 
schehen, dass auch die nicht im Dienst befindlichen Beamten 
den Schalterraum betreten, dadurch erlangen sie aber kein 
Recht, über die Fahrkarten zu verfügen; sie haben auch keine 
dienstliche Obhut über dieselben; es fehlen also alle Merkmale 
des Gewahrsams und es ist überhaupt eine solche kollektive 
Bethätigung des Gewahrsams dem Rechte und der dienstlichen 
Ordnung fremd. Das Urtheil hat sich also nicht im Rechts- 
irrthum befunden, als es annahm, der nicht im Dienst befind- 
liche Angeklagte habe zur kritischen Zeit den Gewahrsam 
nicht gehabt. (Erk. des III. Strafsenats des Reichsgerichts 
vom 16. Januar 1893; Jurist. Wochenschr. 1893 8. 117.) 


Bücherschau. 


Das Projekt einer Fusion der Schweizerischen Central- 
bahn und der Schweizerischen Nordostbahn. Eine eisenbahn- 
politische und eisenbahnrechtliche Studie als Beitrag zur Lö- 
sung der Schweizerischen Eisenbahnfrage. Von Dr. Jul. Frey. 
Aarau. Verlag von H. R. Sauerländer & Co. 1893. 

Seitdem am 6. Dezember 1891 das Schweizervolk den An- 
kauf der Schweizerischen Centralbahn abgelehnt hat und es 
sich nachträglich herausstellte, dass der Ankauf der Bahn auf 


Erwägung es nicht rechtfertigen, die in dem Gesetze vom 
3. November 1838 gegebenen Vorschriften auf diese Eisenbahn- 
unternehmungen wegen Gleichheit des gesetzlichen Grundes 
zu übertragen, um so weniger da nicht ausgeschlossen ist, dass 
für den Gesetzgeber bei Erlass der die Haftpflicht der Eisen- 
bahngesellschaften erheblich erschwerenden Vorschriften der 
Umstand mitbestimmend gewesen ist, dass den Gesellschaften 
durch das Gesetz weitgehende Rechte und Befugnisse einge- 
räumt sind, 


der damals in Frage stehenden Basis einen Ausfall von etwa 
ı Million Frances im Budget der Schweizer Eidgenossenschaft 
veranlasst haben würde und auch der Bund aus dem Ertrag 
seiner angekauften 77000 Simplon-Prioritätsaktien von 1891 ein 
Defizit von etwa 516000 Frcs. zu verrechnen hatte, ist es auf 
dem Gebiete der Verstaatlichungsaktion sehr still geworden, 

Der Gedanke einer Verstaatlichung der Schweizerischen 
Eisenbahnen schwebt aber doch noch allen denen vor, die eine 
starke Bundesgewalt als das zu erstrebende Ziel der innern 
Schweizerischen Politik ansehen, so auch dem Verfasser. Der- 
selbe erkennt jedoch an, dass man sich offen und loyal auf den 
Boden der heutigen thatsächlichen Verhältnisse stellen und 
die Mittel und Wege suchen müsse, wie man ohne Verletzung 
bestehender Rechte von dem thatsächlich zu Recht bestenenden 
Privatbahnsystem mit seinen durch die Konzessionen den 
Aktionären verliehenen wohlerworbenen Rechten auf das 
Staatsbahnsystem übergehen könne. Eine rationelle, den 
Kredit des Landes thunlichst schonende Verstaatlichung sei 
aber weder auf dem Wege des freihändlerischen Aktienkaufes 
noch auf demjenigen der Expropriation, sondern lediglich auf 
der Basis des konzessionsgemässen Rückkaufes möglich {und 
durchführbar. 

Ein solcher konzessionsgemässer Rückkauf der Haupt- 
bahnen sei allerdings nach deren Konzessionen erst mit dem 
Jahre 1903 möglich. Es sei aber kein Grund vorhanden, eine 
anderweite Centralisation des Schweizerischen Eisenbahn- 
wesens so lange zu verschieben. Nachdem in der Westschweiz 
durch die Fusion der Suisse Occidentale-Simplonbahn mit der 
Jura-Bern-Luzernbahn mit dem Mittelpunkt Bern der erste 
Versuch der Verwirklichung der Vereinigungsidee bereits ge- 
macht sei, müsse die Schaffung eines einheitlichen, grössern 
Östschweizerischen Eisenbahnsystems durch Vereinigung der 
Centralbahn, der Nordostbahn und der Union Suisse mit 
dem Mittelpunkt Zürich erstrebt werden. Dieser Idee ist die 
Frey’sche Studie gewidmet, die Untersuchung beschränkt sich 
jedoch auf den Plan einer Vereinigung der Central- und Nord- 
bahn der nach Ansicht des Verfassers keine unüberwind- 
lichen Schwierigkeiten entgegenstehen. Der Untersuchung wird 
eine Würdigung der rechtlichen und finanziellen Situation 
einer jeden einzelnen dieser Gesellschaften vorausgeschickt, an 
welche sich die Erörterungen über die für eine solche Fusion 
sprechenden Gründe anschliessen ; dieselben stützen sich auf 

otizen über den technischen Zustand der beiden Bahnnetze 
und die voraussichtlichen Ergebnisse ihrer Zusammenlegung 
vom technischen Gesichtspunkte aus. Die Nützlichkeit 
der Vereinigung selbst wird durch die Darlegung der 
voraussichtlich günstigen Folgen derselben auf verkehrs- 

olitischem Gebiet und der durch die Fusion zu erzielenden 

nanziellen Ersparnisse zu begründen versucht. Hinsicht- 
lich der Möglichkeit der Durchführung des Plans wird die 
Kompetenz der beiderseitigen Generalversammlungen zum Ab- 
schluss eines Fusionsvertrages geprüft, der Inhalt des abzu- 
schliessenden Fusionsvertrages, die Statuten der neuen 
vereinigten Gesellschaft und endlich die Stellung, welcheBund 
und Kantone den Fusionsbestrebungen gegenüber voraussicht- 
lich einnehmen werden, erörtert. Man sieht, der Verfasser geht 
gründlich zu Werke und ist auch anzuerkennen, dass die Ini- 
tiative zur Realisirung der Fusionsidee den Verwaltungen der 
beiden betheiligten Gesellschaften überlassen bleiben soll, da 
solche Lebensfragen, wenn sie auf rationeller Basis ruhen 
sollen, nicht über die Köpfe der Verwaltungen der Gesellschaft 
zu entscheiden seien. 

Gelänge es, die Vereinigung der hauptsächlichsten 
Schweizerischen Bahngesellschaften in 2-3 grössere Eisen- 
bahnsysteme zu verwirklichen und daneben gewisse Verbes- 
serungen in der Schweizer Be ek lehuns ins Leben 
zu rufen (einen Eisenbahnrath als fachmännische Oberauf- 
sichtsbehörde, eine Eisenbahnkommission, in welche zu !,; Re- 
präsentanten von Landwirthschaft, Handel und Industrie ge- 
wählt werden sollen usw.), so dürfe, sagt der Verfasser mit 
Recht, der konzessionsgemässe Rückkaufstermin der Bahnen 
ruhig abgewartet „und die Zwischenzeit zu einer 
gründlichenPrüfungdersoüberaus wichtigen 
Frage benutzt werden: Wie ein eventueller 
Staatsbetrieb der Schweizerischen Bahnen 
überhaupteingerichtet werden soll?“ 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Der Regierungs-Baumeister Mertens in Breslau ist 
unter Verleihung der etatsmässigen Stelle eines Mitgliedes 
des a Eisenbahn - Betriebsamts (Breslau - Soemmer- 
feld) daselbst zum Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspektor er- 
nannt worden. 


— 8562 — 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der Kaiserl. 
Generaldirektion der Eisenbahnen in 
Elsass-Lothringen wird mit Rücksicht 
darauf, dass nach Inbetriebnahme der 
neuen Bahn Walburg-Selz bei dem 
Orte Surburg zwei räumlich von ein- 
ander getrennte Bahnstationen bestehen 
werden, zur Vermeidung von Verwechse- 
lungen dem Personen-Haltepunkte Sur- 
burg an der alten Bahnlinie Venden- 
heim - Weissenburg der Doppelname 
SuvDars HS OmoRhehete 
werden und zwar mit dem Zeitpunkte 
der Betriebseröffnung der neuen Bahn 
Walburg - Selz, welche voraussichtlich 
im Laufe des Sommers erfolgen wird. 

Die neue dem Personen- und vollen 
Güterverkehre dienende Haltestelle bei 
Surburg wird die Bezeichnung „Sur- 
burg“ erhalten. 

Berlin, den 13. Mai 1893. (1052) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


2. Küterverkehr. 


Am 15. Mai d. J. wird die Station 
Varelerhafen für den Güterverkehr 
in Wagenladungen eröffnet. 

Gleichzeitig tritt für Ziegeleifabrikate 
von Stationen der Vareler Ringbahn 
nach Varelerhafen und Varel ein Aus- 
nahmetarif in Kraft. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Oldenburg, den 13. Mai 1893. (1053B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


nur zur Abfertigung von Wagenladungs- 
gütern befugte Haltestelle Biskupitz 
auch für den Stückgut- und Eilstück- 
gut-Verkehr eröffnet. 

Bromberg, den 9. Mai 1893. (1054) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

" Mit dem 1. Juli d. J. kommt der 
Nachtrag VI zum Seehafen - Ausnahme- 
tarif für den Norddeutsch - Bayerischen 
Verkehr zur Einführung. Dieser ent- 
hält: 1. Aenderungen und Ergänzungen 
der Vorschriften. 2. Ergänzungen des 
Artikelverzeichnisses. 3. Anderweite 
direkte Frachtsätze für Thüringische, 
Böhmische und Nürnberger Waaren im 
Verkehr zwischen den Bayerischen Sta- 
tionen; Asch, Bamberg, Bayreuth, 
Eger, Eisenstein, Franzensbad, Fürth, 
Furth i. W., Hochstadt - Marktzeulen, 
Kitzingen, Kronach, Lichtenfels, Lud- 
wigstadt, München C.B., Nürnberg C.B,, 
Ritschenhausen, Schweinfurt (COtlbhf.), 
Schweinfurt (Stadt), Staffelstein, und 
den Norddeutschen Seehäfen: Bremen, 
Bremerhaven, Geestemünde, Brake, Nor- 
denham, Harburg H., Harburg UT. E,, 
Altona, Hamburg H.u.B., Lübeck L. B,, 
Stettin. 

In Wegfall kommen dadurch die seit- 
her gültigen, im Tarif vom 1. Dezember 
1839 und in den bezüglichen Nachträgen 
unter Ausnahmetarif III zu a und b 
verzeichneten Frachtsätze. 

Hannover, den 9. Mai 1893. (1055) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Theil I Tarif- 
hefte 1-—7 Klassentarife). 
Theil V Heftı(früher3)und2 
(Kohlen - Ausnahmetarife). 


Theil VI-Hett WENDber- Aus. 


nahmetarif). Mit Wirksamkeit vom 
1. Juni 1893 gelangen zu den vorbe- 
zeichneten Tarifheften Nachträge zur 
Einführung, welche die Aufhebung der 
direkten Frachtsätze für gewisse Sta- 
tionen der K. K. priv. Südbahn-Gesell- 
schaft betreffen. 

München, im Mai 1893. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Elbumschlagsverkehr Westösterreich- 
Riesa - Elbkai. Der neue Tarif West- 
österreich - Riesa-Elbkai (vergl. die Be- 
kanntmachung vom 15. April d. J.) ist 
erschienen und kann durch unsere 
Wirthschafts-Hauptverwaltung bezogen 
werden. 

Dresden, den 13. Mai 1893. 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

‚Breslau - Sächsischer Güterverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Reichenbach i. L. der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen in den Aus- 
nahmetarif 6a des Breslau-Sächsischen 
Gütertarifs für die Beförderung von 
zum Hochofenbetrieb bestimmten Eisen- 
erzen. Schwefelkiesen, Kupfererzab- 
bränden und Schlacken aufgenommen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die 
Auskunft. 

Die für Reichenbach iV. durch Nach- 
trag V zu vorbezeichnetem Tarif einge- 
führten bezüglichen Frachtsätze treten 
am 1. Juli d. J. wieder ausser Kraft. 

Breslau, den 13. Mai 1893. (1058) 

Königliche Eisenbahnd irektion. 

Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Vieh- 
ete. Verkehr. Für die Beförderung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen zwischen Stationen der Direk- 
tionsbezirke Altona, Berlin, Bromberg, 
Erfurt und Magdeburg einerseits und 
den Stationen der Stargard - Cüstriner 
Eisenbahn andererseits gelangt mit 
Gültigkeit vom 1. Juni q J. ab ein 
neuer Tarif zur Einführung, welcher 
den bisherigen Tarifsätzen gegenüber 
theilweise Ermässigungen enthält. Exem- 
lare des neuen Tarifs sind durch die 
etheiligten Gepäck- bezw. Güterabfer- 
tigungsstellen, sowie durch das Aus- 
kunftsbüreau hier, Bahnhof Alexander- 


(1056) 


(1057) 


betheiligten Dienststellen 


platz, zum Preise von 40 5 für das 
Stück zu beziehen. 
Berlin, den 10. Mai 1893. (1059MG) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 

Deutsch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Seehafenverband. Für die Ver- 
bandstationen der K. K. priv. Südbahn 
werden, in Abänderung unserer Bekannt- 
machung vom 10. April d.J und der 
Angaben auf Seite 4 der Tarifnachträgell 
vom 1. Mai d. J., die bestehenden Ver- 
bandssätze noch über den 31. Mai bis 
zum 830. Juni d. J. verlängert Mit 
diesem Tage treten die Tarifhefte1 und 
2 vollständig ausser Kraft. Vom 1. Juli 
d. J. ab werden, falls bis dahin nicht 
ein neuer Verbandstarif herausgegeben 
wird, die Transporte an der Deutsch- 
Oesterreichischen Grenze oder in Wien 
umkartirt. Ueber die in diesem Falle 
zur Erhebung kommenden Frachtsätze 
ertheillen die Verbandsverwaltungen 
Auskunft. 

Berlin, den 17. Mai 1893. (1060MG)) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Vom 15. d. Mts. ab er- 
mässigen sich die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 6a und b (Holz) im Ver- 
kehre zwischen Annathal - Rothau und 
Zwickau i/S. auf 40 ı6a) und 36 .s (6b) 
für 100 kg. 

Dresden, den 10. Mai 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 20. Mai 
1893 werden für die Beförderung von 
chlorsaurem Kali in Fässern 
in Wagenladungen von 5 000 und 10 000 kg; 
von Vallorbes loco nach Mül- 
hausen i/E folgende Frachtsätze ein- 
geführt: 
175 Centimes für 100 kg bei 
Wagenladungen von. 
163 Centimes für 100 kg bei 
Wagenladungen von. . 10000 „ 
Karlsruhe, den 10. Mai 1893. (1062) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Berlin. Mit Gültigkeit vom 15. Mai d.J. 
ab tritt für den Verkehr von Burgsolms 
nach Waldenburg ein Ausnahmesatz für 
Giesserei-Roheisen in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güterabfertigungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 10. Mai 1893. (1063) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Altona - Erfurt. 
Vom 15. d. Mts ab wird der Ausnahme- 
tarif 16 für Eisen und Stahl des Spezial- 
tarifs Il zur überseeischen Ausfuhr nach 
aussereuropäischen Ländern auf die 
Artikel Drahtlitzen, Drahtseile, Schiffs- 
rippen und Springfedern ausgedehnt. 

ähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen. 

Erfurt, den 12. Mai 1893. (1064) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehr mit und” über chlesarssre 
Lothringen.) Mit sofortiger Gültig- 
keit werden für Holzsendungen von 
Salzburg (Bayer. St. B.) nach Stationen 
der Französischen Ostbahn und darüber 
hinaus die Frachtsätze des Deutsch- 
Französischen Holz-Ausnahmetarifs auch 
bei Reexpedition in München Östbhf. 
und Südbahnhof im Rückver- 
gütungswege gewährleistet. 

Strassburg, den 9. Mai 1893. (1065 ) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


(1061) 


5000 kg 


Im Deutsch - Russischen Ausnahme- 
tarif 2 für Flachs usw., gültig vom 
1./13. April alten/neuen Stils 1893 werden 
vom 12./24. Juni 1893 ab die nachstehen- 
den Frachtsätze der II. und III. Kate- 

orie im Verkehr von Petschory, 
ration der Pskow - Rigaer Bahn wie 
folgt erhöht: nach Königsberg, 
Tilsit undInsterburg (Seite 12, 13 
und 14) von 1,3l auf 140 R., nachMemel 
(Seite 13) von 1,40 auf 149 R., nach 
Gumbinnen (Seite 15) von 1,31 auf 
1,38 R. und nach Pillau (Seite 15) von 
1,88 auf 1,47 R. sowie auf Seite 50 (ab 
SchnittpunktKönigsberg östlich) 
von 1,31 auf 1,40 R. 

Folgende Frachtsätze der I. Kategorie, 
Klasse a im Verkehr von Brjänsk, 
Station der Polässjeschen 
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(Zu Nr. 38. 1898.) 


Bahn und Brjänsk, Station der 
Orel-Witebsker Bahn ermäs- 
sigen sich von sogleich: nach Tilsit 
(Seite 17 und 21) von 2,94 auf 2,93 R., 
nach Insterburg (Seite 18 und 9) 
von 2,84 auf 3,83R., nachGumbinnen 
(Seite 18 und 22) von 2,80 auf 2,79 R. 
Ausserdem ist abzuändern die Ent- 
fernung für Molodetrchna-Tilsit (Seite 17) 
von 391 auf 398 Werst und Uscha-Inster- 
burg (Seite 18) von 360 auf 363 Werst. 
uber, den 11. Mai 1893. (1066) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 15. Mai l. J. werden 
die Stationen Eningen unter Achalm, 
Honau, Pfullingen und Unterhausen der 
K. Württembergischen Staatsbahnen in 
das Tarifheft 2 des Verbandes einbe- 
zogen. 

ie Frachtsätze sind bei den be- 
theiligten Stationen zu erfahren. 

München, den 6. Mai 1893. (1067) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


SüddeutscherEisenbahnverband.Süd- 
deutsch - Oosterreichisch- 
Ungarischer Güterverkehr. 
Theil III Tarifheft Nr.1 vom 1. Oktober 
1889. Theil III Tarifheft Nr. 2 vom 
10. April 1891. Die im Deutschen Reichs- 
Anzeiger Nr. 92 vom 19. April d. J. ver- 
öffentlichte Beschränkung der Einlage- 


rung in Ulm tritt erst mit 7. Junil.). 
in Kraft. 
München, im Mai 1893. (1068) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Sächsisch - Württembergischer Güter- 
verkehr. Am 15. Mai d. J. werden die 
Stationen Eningen unter Achalm, 
Honau, Pfullingen und Unter- 
hausen der Königlich Württembergi- 
schen ee kenbahrieh in den direkten 
Güterverkehr einbezogen. Die Fracht- 
sätze sind bei den betheiligten Güter- 
expeditionen zu erfahren. 

resden, den 10. Mai 1893. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Böhmisch-Tiroler Güterverkehr. Unter 
Bezugnahme auf das Ausschreiben in 
der Vereinszeitung Nr. 28 vom 12. v. Mts. 
wird bekanntgegeben, dass der Nach- 
trag II zu Theil II des Böhmisch-Tiroler 
Gütertarifs vom 1. Juni 1892 erst am 
1. Juli 1. J. zur Einführung kommt. 

München, den 8. Mai 1893. (1070) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Vom 15. d. Mts. ab 
werden die Stationen Eningen unter 
Achalm, Honau, Pfullingen und Unter- 
hausen der Württembergischen Staats- 
eisenbahnen in die Tarife für den Güter- 
und Kohlenverkehr aufgenommen. 

Die betreffenden Frachtsätze sind bei 
den betheiligten Dienststellen zu er- 
fahren. 

Köln, den 10. Mai 1893. (1071) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Der auch für den Verkehr zwischen den 
diesseitigen Stationen Basel Badi- 
scher ahnhof und Waldshut 
einerseits und Schweizerischen 
Stationen andererseits gültige ge- 


(1069) 


meinsame Schweizerische Ausnahmetarif 


Nr. 3 für Lebensmittel in Eil- 
fracht, vom 1.,September 1887, findet 


— 1 


mit sofortiger Wirkung auch aut den 
Artikel „sterilisirte Milch“ An- 
wendung. 
Karlsruhe, den 10. Mai 1893. 
Generaldirektion. 


Rheinisch-Westfälisch-Belgischer und 
Deutsch-Belgischer Güterverkehr. In 
den vorbezeichneten Güterverkehren sind 
die Artikel „Lokomobilen, Dresch- 
und Säe- (auch Drill-) Maschinen“ 
allgemein aus dem Spezialtarif I in den 
Ausnahmetarif 2 versetzt worden. 

Köln, den 10. Mai 1893. (1073) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. Am 
1. Juni 1893 tritt zu dem Heft 3 des 
Gütertarifs der Nachtrag II in Kraft, 
enthaltend Aufnahme verschiedener 
Oesterreichischer und Deutscher Sta- 
tionen, sowie Aenderungen. Der Nach- 
SaR ist bei den betheiligten Dienst- 
stellen zu haben. 

Köln, den 14. Mai 1893. (1074) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(1072) 


Für die, indem Reexpeditions- 
tarif für dieBeförderungvon 
Flachs und Hanf usw. von den 
Stationen Königsberg i/Pr. und 
Elbing des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Bromberg nach Belgien und 
Frankreich vom 13. April d. J. auf 
Seite 7 bis 10 enthaltenen Frachtsätze 
für Elbing (Tariftabelle I und II) 
tritt mit dem 1. Juli d. J. eine Erhö- 
hung von 0,10 Fres. für 100 kg ein. 

Köln, den 17. Mai 1893. (1075) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Triest-, resp. Fiume-Sächsischer Eisen- 
bahnverband und Sächsisch - Indischer 
Verbandsverkehr via Triest-Suezkanal, 
bezw. via Fiume - Suezkanal. Triest-, 
resp. Fiume - Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Aufhebung der Ver- 
bands-Gütertarife. Mit 30. Juni 
1893 tritt der vom 15. April 18883 gültige Gü- 
tertarif Theil II für den erstgen. Verband 
sammt den hierzu erschienenen Nach- 
trägen I—VIII und der vom ]. Mai 1886 
esse Gütertarif Theil II für den letzt- 
gen. Verband sammt den hierzu erschie- 
nenen Nachträgen I—-VII ausser Kraft 
und es verliert sonach auch der vom 
1. Mai 1886 gültige Verband-Gütertarif 
Theil I für de Triest-Fiume-Deutschen 
Verbände sammt Nachträgen mit dem 
gleichen Termine seine Gültigkeit. 

Ueber die Einführung von neuen Ta- 
rifen für diese Verbände mit den gleichen 
Termine wird besondere Kundmachung 
erfolgen. 

Wien, am 12. Mai 1893. 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv: Südbahngesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1076) 


Südösterr. - Ungar. - Schweizerischer 
Grenzverkehr. Nachtrag I zum 
Tarife vom 1. Januar 189. Mit 
1. Juni 1893 tritt der Nachtrag I zum 
Tarife vom 1. Januar 1893 für den Süd- 
österr. - Ungar. - Schweizerischen Grenz- 
verkehr in Kraft, welcher Aenderungen 
der Tarifbestimmungen und Berich- 
tigungen des Haupttarifes enthält. 

xemplare dieses Nachtrags können 

bei unserer Station Wien Südbahnhof 

und bei unserer Betriebsdirektion in 

Budapest eh bezogen werden. 

Wien, am 6. Mai 1893. (1077) 
Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 

als geschäftsführende ‚Verwaltung. 


Oesterreichisch - Ungarisch -Schweize - 
rischer Eisenbahnverband. Einfüh- 
rung des V. Nachtrages zum 
Tarsıto, Theil:li,, 2 Heft. Zum 
Tarife, Theil II, 1. Heft vom 1. Dezem- 
ber 1888 tritt am 1. Juni 1893 der V. Nach- 
trag in Kraft, welcher enthält: 

I. Tarifbestimmungen. 
II. Neuen Ausnahmetarif Nr. XXII, 
. und IV. Erweiterung der Aus- 

nahmetarife Nr. I und XV. 

V. Aenderung von Stationsnamen. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den raikoten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen zum Preise von 10 kr.Oe.W. 
für das Stück erhältlich. 

Wien, am 10. Mai 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zschipkau - Finsterwalder Eisenbahn. 
Mit sofortiger Gültigkeit tritt für unse- 
ren Binnenverkehr unter Aufhebung des 
Lokaltarifs vom 20. September 1887 nebst 
Nachträgen ein neuer Tarif für die Be- 
förderung von Personen, Reisegepäck, 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden hie, 
ren in Kraft, in welchem die durch die 
neue Verkehrsordnung erforderlich ge- 
wordenen Aenderungen der besonderen 
Bestimmungen bewirkt worden sind. 

Die Genehmigung der Landesaufsichts- 
behörde ist hierzu ertheilt worden. 

Exemplare des Tarifs sind in unserem 
Betriebsbüreau käuflich zu haben. 

Finsterwalde, den 1. Mai 1893. 

Die Direktion. 
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(1079) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit Genehmigung der Laandesaufsichts- 
behörde gelangt am 1. Mai d. J. zum 
Binnentarif für die Beförderung von Per- 
sonen und Reisegepäck ein Nachtrag I 
zur Einführung, welcher Zusatzbestim- 
mungen zu $30 des Eisenbahn-Personen- 
und Gepäcktarifs enthält. 

Schöneberg, den 8. Mai 1893. (1080J) 

Königliche Militär-Eisenbahn. 


K.K. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn, K.K. priv. Böhm. Nordbahn- 
gesellschaft. (Einführung direkter 
Fahrkarten zwischen Liebstadtl 
und Prag Böhm. Nordbahn.) Am 
1. Juni l. J. gelangen für den Verkehr 
zwischen Liebstadtl und Prag direkte 
einfache Fahrkarten II. und III. Klasse 
für Personenzüge zur Ausgabe. 

Die Fahrpreise stellen sich wie folgt: 

II. Klasse 3,35 fl. Oe. W. 
II. ” 1,68 5» 
Wien, am 8. Mai 1893. 


(1081) 

Vom 1. Juli d. J. an werden in dem 
Deutsch - Französischen Eisenbahnver- 
bande über Herbesthal und Bleyberg 
— Tarif vom 1. Juli 1892 — die Fahr- 
scheinhette gemischter (IL/L) Wagen- 
klasse, welche bisher für einzelne Ver- 
kehrsbeziehungen bestanden haben, nicht 
mehr verausgabt. 

Köln, den 11. Mai 189. (1082) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


4. Generalversammlungen. 


Generalversammlung der Lübeck- 
Büchener Eisenbahngesellschaft am 
29. Mai d. J., 121) Uhr im Kasinoge- 
bäude zu Lübeck. Den unter dem 20. 
v. Mts. bekannt gemachten drei Gegen- 
ständen der Tagesordnung tritt hinzu: 

4. Neuwahl eines Ausschussmitgliedes 


an Stelle des ausscheidenden Herrn 
Senators Dr. Plessing. 
Lübeck, den 13. Mai 1893. 
Der Ausschuss 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


5. Verdingungen. 

Oeffentliche Verdingung. Es soll die 
Lieferung von: 

a)6 Stück Dampfkesselwagen 

zur Heizung von Personenzügen, 

b) 47 Stück Normal-Radsätzen 
im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. 

Die Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen und Angebotformular können 
von uns gegen Erstattung der Herstel- 
lungskosten von je 2 %“ zu a und b 
durch die Post unfrankirt oder durch 
persönliche Anforderung im Zimmer 14a 
unseres Verwaltungsgebäudes hierselbst, 
Königstrasse, bezogen werden. 

Angebote auf die Lieferung sind bis 
zum 5. Mai d.J, Vormittags 11 
bezw.11l\g Uhr, auf vorgeschriebenem 
Angebotformular, versiegelt und auf dem 
Umschlage mit entsprechender Auf- 
schrift, an uns einzureichen. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Altona, den 5. Mai 1893. (1084) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Im Wege der öffentlichen Ausschrei- 
bung sollen 5 Stück Bahnmeisterwagen 
beschafft werden. Lieferungsbedingun- 
gen und Zeichnungen liegen in dem 
technischen Büreau M. Brüderstrasse 36 
von 9 bis 12 Uhr Vormittags zur Ein- 
sicht aus und werden von uns gegen 
postfreie Einsendung von baar 75 
portopflichtig abgegeben. 

Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Bahnmeisterwagen“ 
zu dem auf Sonnabend, den 27. Mai 
1898, Vormittags 11 Uhr, anbe- 
raumten Termine an die unterzeichnete 
Direktion, Claassenstrasse 10/12, einzu- 
reichen. Zuschlagsfrist drei Wochen. 

Breslau, den 10. Mai 1893. (1085) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Lieferung von Petroleum betr. Vom 
1. Juli 1893 bis 30. Juni 1894 sind im 
ganzen 920000 kg Petroleum zur Be- 
leuchtung zu liefern. 

Die Lieferungsbedingungen und die zu 
den Angeboten zu benutzenden Formu- 
lare sind von der Magazinhauptverwal- 
tung in Chemnitz zu beziehen. 

Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift: „Petroleumlieferung“ 
bis zum 5. Juni d. J., Abends 6 Uhr, 
bei der Königlichen Generaldirektion 
einzureichen. 

Die Anbieter bleiben bis zum 17. Juni 
d. J. an ihre Gebote gebunden und ha- 
ben dieselben, falls bis dahin Benach- 
richtigung nicht erfolgt, als abgelehnt 
zu betrachten. 

Bereits früher unverlangt abgegebene 
Angebote sind zu wiederholen. 

Dresden, am 10. Mai 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 

Die Lieferung verschiedener, für die 
Königlich Sächsischen Staatseisenbah- 
nen erforderlichen Materialien und Vor- 
rathsstücke soll vergeben werden, als: 

1. Verkleidungsschrauben, Schliessen, 

2. ri Schrauben, Unterlegschei- 

en, 


(1088) 
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re 


3. eiserne Fusswinden, Scheibenfedern, 
Haltetafeln, emaillirte Kontrolnum- 
mertafeln, Schlagloth, 

Schaufeln, Beisszangen, Bohrwinden, 

eiserne Sackkarren, Feilkloben, 

Schnitzmesser, Feuerhaken, Docht- 

scheeren, Bügelsägen, Steinkrellen, 

Wagenschlüssel, 

bearbeitete Messing- und Rothguss- 

theile, 

Laternen, Lampen und Brenner, 

verschiedene Klempnerwaaren aus 

Weiss- und Zinkblech, 

Terpentinöl, Putzöl, 

Talg, Wasserglas, 

10. Sprossenleitern, Schrotleitern, Säge- 
böcke, Hackstöcke, Druckbäume, 
Kohlenkästen, hölzerne, 

11. Presskohlen, chemisch präparirt, 
Holzkohlen, buchene, 

12. ee Porzellanschil- 
der. 

Lieferungsbedingungen nebst Ange- 
botsbogen hierzu sind unter genauer 
Angabe der Materialien, welche zum 
Angebot gelangen sollen, gegen post- 


Su 


es on 9 


Leinölfirniss, 


Le Einsendung von 40 3 für jede 
inzelnummer (einschl. Zustellungsge- 
bühr), von unserer 
Magazin-Hauptverwaltung 
in Chemnitz, 
zu beziehen. Die Lieferungsangebote 
sind spätestens bis zum 
8 on 1893, Abends 6 Uhr, 
an dieselbe Stelle einzureichen. 
Chemnitz, den 13. Mai 1893. 
Maschinen-Hauptverwaltun 
der Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. 
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II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung,). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


ET Sn 
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Fläche 


wege, 


Zusammenschiebbares Bostwick Stahlgitier 


Zusammenschiebbar bis auf !/;, seiner ausgezogenen 
in vertikaler 
raschend leicht zu handhaben. 


oder horizontaler Richtung, über- 
Ersatz für schwere Thor- 


für Eingänge und Einfahrten bei Park-, Garten- 
Hof- und Fabrik-Einfriedigungen. 
Fenster-, Thür- und Korridor-Verschlüsse isolirt liegender 
Villen, für Banken, Kaufhäuser etc. 
B Prospeecte gratis. @& 
Alleinige Fabrikanten: 


Berliner Bauanstalt für Eisenkonstructionen 
Fabrik für Trägerwellblech u. Rolljalousien 


E. de la Sauce & Kloss 


Berlin N., Usedom-Strasse 8. 
Telegr.-Adresse: 
Saucekloss. 


Ferner als diebessichere 


Telephon 
Amt III No. 674 u. 1208. 


kKandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefert 


Wilh. Tillmanns 


Remscheider Wellblechwalzwerke 
und Verzinkerei 


Remscheid. 
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Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk 


band durch die Expedition 
strasse 3, SW.) für das 


einzusenden. 


(Bahnhof- 
Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 Mk, für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 


1893. 


Anzeigen: 


Manuscripte 


an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr, 16, W.) 


einzusenden. 


Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 


Raum 30 Pf. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co,,BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 20. Mai 1893. 


Der Feiertage wegen erscheint die nächste Nummer erst am 27. d. Mts. 


Der Verkehr nach dem Welt- 
ausstellungsplatz in Chicago 
am Eröffnungstage. 

Vereinsmittheilungen: 

Neue Vereinsbahnstrecken. 

Rundschreiben. 

Aus Oesterreich-Ungarn: 

Tarifpolitik der Oesterr: Staatsb. 
und die Privatbahnen. 

Aenderungd. Betriebsreglements. 

Ausgleich bezügl. der 3% Prio- 
ritäten der Oesterr. - Ungar. 
Staatsbahn. 

Einnahmen der wichtigsten 
Oesterr. Privatbahnen in den 
ersten 4 Monaten d. J. 

Verwaltungsberichtu.Rechnungs- 
abschlüsse der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen für 1892. 

Farbe der zum Aushängen in 
den Stationen bestimmten 
Fahrpläne. 

Einführung des Schleppbahnbe- 
triebes auf der Strecke Dolnja- 


Aus Russland: 


Tuzla-Simin-Han. 


Inhalt: 


Drahtseilbahn auf den Grazer 
Schlossberg. | 
Lokalbahnprojekt Nadas - Lun- 
denburg. 
Anschaffung neuartiger Schnee- 
pflüge. 
Verantwortlichkeit der 
bahn-Gepäckträger. 
Verstaatlichung der Oesterreich. 
Lokaleisenbahn-Gesellschaft. 
Vergebung der Ausrüstungsar- 
beiten für die Unterkrainer 
Bahnen. 
Generalversammlungen. 
Mittheilungen des Vereins für 
die Förderung des Lokal- und 
Strassenbahnwesens. 
Börsenbericht. 


Eisen- 


Materialien zur Durchsicht der 
Russ. Getreidetarife in 1893. 
Projekt Taschkent-Samarkand. 
Ministerium d.Verkehrsanstalten. 
Transkaukasische Eisenbahn. 


Rjäsan-Uralsker Eisenbahn. 
Projekt Astrachan-Gurjewo. 


Vertheilung der Transportge- 
bübren. 

Umarbeitung der gedeckten 
Waarenwaggons. 


Neue Zufuhrbahnen. 
Eisenbahnbeamtengagen. 


Aus Frankreich: 


Die Südbahn (Midi) in 1892. 

Paris-Lyon-Mittelmeerb. in 1892. 

Beförderungsfristen für Fracht- 
gutsendungen. 

Anlage der Telegraphen bei 
Neubaulinien. 

Verkehrsverbesserung auf der 
Pariser Gürtelbahn. 

Elektrische Wagenbeleuchtung 
bei d. Paris-Lyon-Mittelmeerb. 

Betriebseinnahmen der Eisenb. 
von allgem. Interesse in 1892. 

Der 4. Kongress der Eisenbahn- 
bediensteten. 

Rückkaufvon Lokalbahnen durch 


Aus Belgien: 


Lüttich-Mastrichter Eisenbahn. 
Westflandrische Eisenbahn. 
Maeseycker Eisenbahn. 
Mecheln-Terneuzener Eisenb. 
DirekteBahnBrüssel-Lille-Calais. 
Internation. Schlafwagen-Ges. 
Gesellschaft der verein. Eisenb 
Einführung neuer Zeitkarten. 
Elektr. Brüsseler Untergrundb. 


Urtheile des Reichsgerichts: 


Haftpflicht 


Personalnachrichten: 


Seltenes Jubiläum. . 


Amtliche Bekanntmachungen: 


. Eröffnung von Stationen. 
Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse der Stationen. 

. Güterverkehr. 

. Personen- und Gepäckverkehr. 

. Bilanzen. 

. Generalversammlungen. 

. Verdingungen. 

8. Offene Stellen. 


ID D-+ 


Wladikawkaser Eisenbahn. 


das Departement. ı Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Der Verkehr nach dem Weltausstellungsplatz in Chicago am Eröffnungstage .*) 


Ueber den Zustand der Weltausstellung am Tage der 
Eröffnung und die Bewältigung des Verkehrs schreibt die 
„Railr. Gaz.“ in ihrer Ausgabe vom 5. d. Mts. u. a.: 

Am 1. d. Mts. wurde die Weltausstellung formell eröffnet. 
Von nun an wird nicht blos die Zeit der Einnahmen beginnen 
(das scheint den Amerikanern also doch die Hauptsache zu 
sein), sondern es werden auch zweifellos viele Besucher hinaus- 
strömen. Diese dürfen jedoch nicht annehmen, dass sie die 
Weltausstellung vollständig fertiggestellt finden. Im Gegen- 
theil; noch vielerlei fehlt zur Fertigstellung. Wenn bis zum 
15. Juni d. J. die Ausstellungsgegenstände sämmtlich am Platze 
sein, wenn die Plätze und Wege gesäubert, das Gras und das 
Gesträuch beseitigt sein sollen, ist noch ein grosses Stück 
Arbeit bis dahin zu verriehten. Heute befinden sich die Plätze 
und Gebäude noch in grosser Unordnung. Wie viel von den 
Ausstellungsgegenständen noch in Kisten und Kasten verpackt 
ist, lässt sich auch nicht annähernd schätzen. Besonders von 


*) Wir werden in dennächsten Nummern weitere Berichte 
über die Weltausstellung zum Abdruck bringen, Die Red. 


den Amerikanischen Ausstellungsgegenständen fehlt noch 
vieles; dagegen sind die Ausstellungsgegenstände des Aus- 
landes sehr pünktlich eingetroffen. Die Gebäude und Plätze 
sind noch mit Baumaterialien angefüllt, letztere werden noch 
vielfach von provisorischen Geleisen durchschnitten und der 
Anblick vieler Gebäude wird durch davorstehende Güterzüge 
geschädigt. Trotz alledem gibt es bereits so viel zu sehen, 
dass ein längerer Aufenthalt lohnend ist. 

Die Schönheit der Gebäude und der Plätze in Aufbau 
und Farbenwirkung ist schon häufig geschildert worden. Jede 
Beschreibung ist in der That gegenüber der Wirklichkeit voll- 
ständig unzureichend. Es ist einfach unmöglich, die Schönheit 
des Ganzen auch nur annähernd durch Worte so zu treffen, 
dass man sich hieraus eine auch nur einigermaassen richtige 
Vorstellung machen kann; das ganze Arrangement ist mehr 
als schön, es ist glänzend. 

Am meisten interessirte am Eröffnungstage die Bewäl- 
tigung des grossen Personenverkehrs nach dem Weltausstel- 
lungsplatz. Man schätzt den Besuch des Jacksonparks an 


jenem Tage auf über 300000 Personen. Die frühere Schätzung 
der stündlichen Transportfähigkeit aller Verkehrsmittel belief 
sich auf 110000 Personen (s. a. Nr. 31 S. 293 d. Ztg.). Hiervon 
entfielen 40000 Personen stündlich auf die Illinois Central- 
bahn, 12000 auf die Hochbahn, 25 000 auf die Kabelbahnen und 
30000 auf die Seedampfer. 


Es ist nicht möglich, festzustellen, wie viele von den be- 
förderten Personen nach, und wie viele von der Ausstellung ge- 
reist sind, auch kann die Dichtigkeit des Verkehrs in den 
einzelnen Stunden nicht angegeben werden. Immerhin ist es 
interessant, die Gesammtleistungen und die Bedingungen, unter 
denen diese erfolgt sind, zu betrachten. Voraussichtlich wird 
während der Ausstellungszeit kein weiterer Tag einen gleich 
grossen Verkehr wie der Eröffnungstag aufweisen. Es lässt 
sich daher annehmen, dass, wenn die getroffenen Verkehrs- 
einrichtungen sich am 1.Mai ausreichend erwiesen haben bezw. 
an der Hand der hierbei gesammelten Erfahrungen ausreichend 
gemacht werden können, die Aufgabe der Personenbeförderung 
als gelöst zu betrachten ist. 

Die Gesammtzahl der vonderHochbahn(SouthSide 
oder AlleyBahn) beförderten Personen belief sich auf rund 
200 000 ; die gefahrenen Züge bestanden aus 7 oder 5, im Mittel 
wahrscheinlich aus 6 Wagen. Die Züge sollten in Zwischen- 
räumen von 4!/y Minuten laufen; zu verschiedenen Zeiten je- 
doch wurde dieser Zwischenraum grösser. Bereits von 6 Uhr 
Morgens ab waren die Züge so stark besetzt, dass die Gänge 
und Plattformen der Wagen mit Personen gefüllt waren. Auf 
den Bahnsteigen und Treppenaufgängen der Stationen drängte 
sich die harrende Menge. Nach einer weiteren Stunde trat 
eine vollständige Stauung ein, besonders auf der Station 
Kongressstrasse, wo das Publikum bis auf die Strasse fest- 
gekeilt stand. Die südwärts, d. h. nach der Ausstellung 
gehenden Züge folgten einander so schnell als möglich; viele 
von ihnen durchfuhren die Zwischenstationen ohne zu halten, 
und so musste das daselbst befindliche Publikum u. a. 2 bis 
3 Stunden warten, bevor es befördert wurde. Die auf dem Aus- 
stellungsplatz ankommenden Züge fuhren in die im Anschluss 
an das Verkehrsgebäude (Transportstation Building) errichtete 
Bahnsteighalle ein, wo sie entleert wurden. Das Einsteigen in 
die nach der Stadt gehenden Züge erfolgte ebendaselbst; viele 
Besucher hatten es jedoch vorgezogen, den Ausstellungsplatz 
zu Fuss zu verlassen und auf den Zwischenstationen in die 
nach der Ausstellung fahrenden Züge einzusteigen, um sich so 
für die Rückfahrt einen Platz zu sichern. Nachmittags und 
Abends wiederholten sich für die stadtwärts fahrenden Züge 
dieselben Vorgänge, wie Morgens bei der Hinfahrt. 

Obgleich der 
ausserordentlich gut organisirt war, hat sie dennoch die ihr 
zugefallene Aufgabe nicht voll lösen können, und es wird die 
Frage aufgeworfen, ob nicht Einrichtungen zu einer weiteren 
Steigerung ihrer Leistungsfähigkeit getroffen werden können. 
Das Zugmaterial ist sehr gut. Die Maschinen zogen die Züge 
von 7 Wagen mit grosser Leichtigkeit. Das Anfahren in 
Kurven von 27,5 m Halbmesser ging ohne jede Schwierigkeit 
von statten; die ausgezeichnete Bremsausrüstung unterstützt 
die reichlich bemessene Kraft der Maschine, das Anhalten und 
Anfahren der Züge erfolgte so sanft, als es auf irgend einer 
anderen Bahn nur möglich ist. Die Wagen sind fast ebenso 
gebaut, wie diejenigen der Manhattan Hochbahn in Newyork. 
An den Enden derselben sind jedoch Doppelthüren angebracht, 
die seitlich weggeschoben werden und die Plattformen sind 
breiter, als bei den Newyorker Wagen, so dass das Füllen und 
Leeren schneller von statten geht. Trotzdem sind die Betriebs- 
beamten der Ansicht, dass es ein Missgriff war, diese Wagen 
zu wählen, anstatt solche mit seitlichen Eingängen zu ver- 
wenden. Der Wagenpark ist zudem nicht ausreichend. Es 
wurde auch Klage geführt über die langsame Abfertigung 
beim Fahrkartenverkauf. Eine Abänderung in dieser Hinsicht 
hätte jedoch nur zu einer noch grösseren Ueberfüllung der 
Bahnsteige geführt. Der Endbahnhof der Hochbahn auf dem 
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Dienst und der Betrieb der Hochbahn | 


Weltausstellungsplatz ist noch nicht fertiggestellt. Es fehlt 
noch die Stellwerksanlage und die Bahnsteige, Umzäunungen 
usw. harren noch der Vollendung. Sobald alles dies fertig- 
gestellt sein wird, wird die Abfertigung der Züge glatter, 
wenn auch wohl nicht schneller vor sich gehen. 

Die Stations- und Zugbeamten leisteten in Anbetracht 
dessen, dass der grössere Theil derselben neu eingestellt war, 
Ausgezeichnetes. Es ist dies wesentlich ein Verdienst des 
Präsidenten der Bahngesellschaft, Mr. Barnard, der es ver- 
standen hat, seinen Leuten sehr zweckentsprechende Unter- 
weisungen zu geben. Die Erziehung des Publikums lässt da- 


gegen noch manches zu wünschen übrig; dasselbe war lärmend 


und wenig geneigt, sich den bahnseitigen Anordnungen zu 
fügen. 
schwierig. 


Die Illinois Centralbahn beförderte ungefähr 
185000 Personen. Sie ist in mancher Hinsicht zugänglicher 
und bequemer als die Hochbahn, in anderer Hinsicht steht 
sie derselben wieder nach. Sie hat mehr Geleise, mehr Wagen, 
mehr Stationen und kann mehr Züge befördern. Dagegen 
setzt sie alle ihre Reisenden ausserhalb des Ausstellungs- 
platzes ab. Die Züge laufen nicht auf dem Endbahnhof des 
letzteren ein, sondern in verschiedene in der Nähe gelegene 
Stationen, von denen die nächste allerdirgs nur 100—150 m 
von der Ausstellungsgrenze entfernt ist. 

Diese Bahn hat grosse Vorbereitungen für den erwar- 
teten Verkehr getroffen. Sie hat 8 Geleise zwischen der Stadt 
und der 67., am Ausstellungspark gelegenen Strasse. Zwei 
von diesen dienen ausschliesslich für den Ausstellungsverkehr, 
zwei weitere für den Vorortverkehr, das dritte Paar für Per- 
sonen- und das vierte für Güterverkehr. Für den Ausstellungs- 
verkehr hat die Bahn 300 neue Wagen bauen lassen; im 
ganzen sind für diesen und den Vorortverkehr 75 Maschinen 
und 450 Wagen im Dienst. Die Ausstellungs-Sonderzüge be- 
stehen aus je 10 Wagen, von denen jeder 96 Personen auf- 
nehmen kann. Sie können in Zwischenräumen von 2 Minuten 
sich folgen. Diese Züge laufen, ohne anzuhalten, von dem 
Herzen der Stadt, Van Burenstreet, nach der Ausstellung. 

Merkwürdigerweise wurden am 1. Mai mit den Vorort- 
zügen mehr Personen befördert, als mit den Ausstellungs- 
zügen, obgleich für erstere der Fahrpreis zweimal so hoch 
war. Man vermuthet, dass dies daher kommt, dass das Publi- 
kum glaubte, hier bequemere und nicht so überfüllte Wagen 
zu finden. Im übrigen waren das Gedränge und auch die 
Zahl der beförderten Personen hier geringer als auf der Hoch- 
bahn. Sobald das Publikum inne wird, dass die Illinois 
Centralbahn mehr zu leisten vermag, als die Hochbahn, wird 
es sich dieser auch wohl mehr zuwenden. 


Der Dampferverkehr auf dem Michigansee war 
nur unbedeutend. Im ganzen liefen 8 Dampfer, von denen 
keiner mehr als 700 Personen beförderte. Sobald die grossen 
Schnelldampfer in Dienst gestellt sind, wird sich dieser Ver- 
kehr voraussichtlich sehr heben, da bei schönem stillen Wetter 
die Seefahrt wegen ihrer landschaftlichen Reize vieles bietet. 

Einen sehr starken Verkehr hatten die Kabelbahnen 
und Pferdebahnen zu bewältigen; ziffernmässig konnte der- 
selbe jedoch noch nicht festgestellt werden. Bei der Ein- 
weihung der Weltausstellung im Oktober v. J. beförderten 
die Kabelbahnen an einem Tage 
600000 Personen. Man schätzt die Zahl der jetzt Beförderten 


auf 400000. Durch beide Zahlen ist der Gesammtverkehr, also 


auch derjenige, der nieht die Weltausstellung berührte, gegeben. 

In den grossen Endbahnhof des Ausstellungsparks, der 
dem Verkehr der von ausserhalb Chicagos direkt kommenden 
Züge dient, liefen nur 6 Züge mit 3000 Personen ein. Die 
Geleise daselbst sind noch stark mit Güterwagen besetzt. Die 
Errichtung dieses grossen Bahnhofes nebst Nebenanlagen geht 
weit über das Bedürfniss des Personenverkehrs hinaus; für 
die Bewältigung des Güterverkehrs bei den Installations- 
arbeiten hat der Bahnhof jedoch gute Dienste geleistet. Rs. 


Dies macht die Bewältigung des Verkehres besonders 


De en 


in beiden Richtungen 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 3,8 km lange Verbindungsbahn von Barnten nach Kl. Esch- 
erde der Königlichen Eisenbahndirektion Hannover, welche 
am 1. d. Mts. dem öffentlichen Verkehr übergeben wurde, ist 
— nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung des 
Vereins — als Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftstührenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 1422 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Einfuhr von thierischen Rohstoffen und 
Eintuhrverbot von Wiederkäuern, Pferden und Schweinen usw. 
nach Schweden (abgesandt am 16. d. Mts.). 

Nr. 1427 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 16. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Tarifpolitik der Oesterreichischen Staatsbahnen 
und die Privatbahnen. 


Der auch in dieser Zeitung veröffentlichte diesjährige 
Quartalausweis der K. K. Staatsbahnen hat allenthalben an- 
genehm überrascht, da man nach den pessimistischen Vorher- 
sagungen auf einen Rückgang der Einnahmen gefasst war. 
Nun hat sich aber deren Steigerung und zwar um 671412 fl. = 
2,5 fl. gegen das Vorjahr ergeben, und der für April d. J. ge- 
wärtigte Ausweis soll zwar etwas schwächer, aber doch immer- 
hin ein weiteres Plus konstatiren. Besonders ist die Steigerung 
auf den Lokalbahnen um 54991 fl. erfreulich. Aus diesen Ziffern 
ergibt sich die Richtigkeit der Taritpolitik der gegenwärtigen 
Staatsbahnverwaltung; es wird weder allzu straff centralisirt, 
noch weniger föderalisirt, sondern sozusagen mehr indivi- 
dualisirt. Die Betriebsdirektionen in den einzelnen Provinzen 
haben in den rein technischen und Betriebsfragen einen 
grösseren Spielraum gewonnen, dagegen ist das Geld- und 
Tarifwesen mehr centralisirt worden; es gilt für erstere der 
Grundsatz, sich möglichst den gegebenen provinziellen Ver- 
hältnissen anzupassen, daher auch die Betriebsdirektionen nicht 
nach einer Schablone vorgehen. Schwieriger gestaltet sich 
deshalb die Tarifpolitik der Centralverwaltung selbst: sie kann 
nicht leicht auch da Tariferhöhungen einführen, wo sie von 
deren Nothwendigkeit und Durchführbarkeit ohne Schädigung 
der allgemeinen Wohlfahrt überzeugt ist, weil ja gleich vor- 
geworten wird, sie habe mehr die volkswirthschaftlichen als 
die finanziellen Rücksichten ins Auge zu fassen. Andererseits 
ist für den Staat jede Tariferhöhung auf seinen Bahnen inso- 
fern misslich, wätl dieselben in gleichem Umfange den Privat- 
bahnen nicht verweigert werden können, diese befinden sich 
aber fast sämmtlich sozusagen im Vorstadium der Verstaat- 
lichung. Nun entscheiden aber die Einnahmen der vorher- 

ehenden letzten Jahre über die Höhe des Einlösungsbetrages; 
Helen wird bekanntlich nach dem Durchschnittsergebnisse der 
letzten 7 Jahre nach Abzug der zwei schlechtesten bemessen. 
Je bessere Einnahmen die Privatbahnen in dieser Periode 
haben, desto höher wird sich auch ihr Einlösungspreis be- 
ziffern. Allen diesen Umständen Rechnung zu tragen und doch 
höhere Einnahmen aufzuweisen, bleibt daher unstreitig ein 
Verdienst der gegenwärtigen Staatsbahnverwaltung. 


Die Aenderung des Betriebsreglements. 
Im Nachhange zu der unter dieser Ueberschrift in Nr. 35 
S. 330 d. Ztg. gebrachten Mittheilung wird jetzt bekannt, dass 
die am 97. v. Mts. in Prag abgehaltene gemeinschaftliche 
Direktorenkonferenz von den im ersten Erlasse des K.K. Handels- 
ministeriums angeführten Besehwerdepunkten zwei sofort zu 
Gunsten der Petenten entschieden hat. Es ist dies erstens der 
Wunsch betreffs $ 64, welcher das Verfügungsrecht des Ab- 
senders über das Frachtgut behandelt und einerseits tele- 
graphische Verfügungen als unstatthaft erklärt, andererseits 
die Bahnverwaltungen nur in jenen Fällen verpflichtet, der- 
artige Verfügungen zu beachten, wenn sie ihnen durch Ver- 
mittelung der Versandstation zugekommen sind. Diese beiden 
Bestimmungen wurden im Sinne der Beschwerdeführer ab- 
eändert. Das zweite Petitum betrifft die Bezeichnung des 
estimmungsortes der Stückgüter durch die Absender in dauer- 
hafter Weise ($ 58), welche einzuhalten dem Absender kaum 
möglich ist. Alle übrigen Beschwerdepunkte wurden dem 
Transportübereinkommen- bezw. dem ständigen Tarifkomitee 
der Direktorenkonferenz zur Berathung und selbständigen Ent- 
scheidung überwiesen. 


Ausgleich bezüglich der 3 Ü Prioritäten der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn. 
Diesbezüglich sind 2 Communiques den Blättern mit- 
getheilt worden. Das erste geht von der Regierung aus und 
ist in der „Wiener Abendpost‘“ wie folgt enthalten: 
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„Die anhängigen Verhandlungen haben zu einer Ver- 
ee: der Gesellschaft mit der Regierung in betreff des 
mit den Prioritätsgläubigern abzuschliessenden Vergleiches 
auf der Grundlage geführt, dass, wiewohl die Gesellschaft 
auch bei den Emissionen des Ergänzungsnetzes auf den gesetz- 
lichen 10% Steuerabzug verzichtet, bezüglich der Ausscheidung 
dieser Post aus der Garantierechnung der Status quo aufrecht 
erhalten bleibt. Dagegen überlässt. die Regierung der Gesell- 
schaft den aus dem börsemässigen Rückkauf der Prioritäten 
des Ergänzungsnetzes unter Beibehaltung des bisherigen Ge- 
sammt-Tilgungsplanes dieser Prioritäten resultirenden Nutzen, 
während bei den Prioritäten der zehnten Emission anstatt des 
börsemässigen Rückkaufes eine analoge Verschiebung der 
Amortisation wie bei den Prioritäten der ersten bis neunten 
Emission eintritt. Das bezügliche Protokoll wurde heute im 
Handelsministerium unterzeichnet. Gleichzeitig sind die durch 
den Ablauf des letzten Quinquenniums bedingten Verhand- 
lungen über die Revision der Formel für die Garantieermitte- 
lung bei dem Ergänzungsnetze zum Abschluss gelangt, und 
wird hiernach statt der fünfjährigen fortan eine jahrweise 
Korrektur des Betriebskoeffizienten auf Grundlage des Durch- 
schnittsergebnisses des ganzen Netzes der Gesellschaft statt- 
finden.“ 

Das zweite von der genannten Gesellschaft am 13. d. Mts. 
ausgegebene Communique hat folgenden Wortlaut: 

„Nach dem Bekanntwerden der Bedingungen, unter 
welchen sich die Staatsverwaltung bereit erklärte, die an- 
hängigen Vergleichsvereinbarungen hinsichtlich des 102 Steuer- 
abzuges an den Kupons der 3 % Staatsbahnprioritäten zu ge- 
nehmigen, stellte der für die Prioritäre bestellte Kurator, 
Dr. Weitlof, an die genannte Gesellschaft das Verlangen, über 
die ursprünglich vereinbarten Ausgleichbestimmungen hinaus 
weitere Konzessionen zu machen, um den Ausgleich womöglich 
ohne weiteren Verzug zur Perfektionirung zu bringen. Nach 
den hierüber eingeleiteten Verhandlungen erklärte sich die 
Staatsbahn bereit, bei den vier Emissionen des Ergänzungs- 
netzes für die ganze noch laufende Amortisationsdauer den im 
ursprünglichen Ausgleiche zugestandenen freihändigen Rück- 
kauf auf 75 % der nach dem bestehenden Amortisationsplane 
alljährlich zu tilgenden Prioritäten zu beschränken und sich 
zu verpflichten, 25 % dieser Prioritäten nach wie vor zur Ver- 
loosung zu bringen. Ebenso wurde für die zehnte Emission 
des Hauptnetzes eine günstigere Aenderung des Tilgungs- 
planes vereinbart, als sich bei einer blos rechnungsmässigen 
Anwendung des bei den Emissionen I bis IX für die Ver- 
längerung der Amortisation von 1947 bis 1965 angewendeten 
Rechnungsschlüssels ergeben würde. Diesem Vorschlage 
stimmten die Vertrauensmänner in ihrer heutigen Sitzung ein- 
stimmig zu, und wird der Kurator im Einvernehmen mit ihnen 
nächster Tage die Genehmigung dieser Vorschläge beim Handels- 
serichte zu bewirken bemüht sein.“ 


Die Einnahmen der wichtigsten Oesterreichischen Privat- 
bahnen in den ersten 4 Monaten dieses Jahres. 
4 ee a u 


Januar bis April 

1893 gegen 1892 
Gulden 
| 

Ferdinands-Nordbahn . 9544911 | + 581118 
Südbahn . 12 740 863 + 1439 224 
Staatsbahnsesrmeulktı.o: 6881093 | + 242669 
Nordwestbahn: Linie A . 27977969 | — 26623 
Elbethalbahm. 2, % . 18564655 | + 77560 
Aussig-Teplitzer Bahn 1883884 | -+ 191908 
Böhmische Westbahn . 1159696 | + 107836 
4 Nordbahn . 8 1201307 | 4- 28302 
Buschtä&hrader Bahn: Linie A 988466 | + 80100 
x ; “OB 1545361 | -+ 76500 


Mit Ausnahme der garantirten Linie der ÖOesterreichi- 
schen Nordwestbahn, deren zur Vergleichung herangezogenen 
ersten 4 Monate des vorigen Jahres sehr günstige Einnahmen 

ebracht hatten, haben sonach sämmtliche Oesterreichischen 
rivatbahnen mehr oder weniger erhebliche Steigerungen des 
Erträgnisses erzielt. 


Der Verwaltungsbericht und die Rechnungsabschlüsse der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen für 1892. 


Diese soeben erfolgten Veröffentlichungen verzeichnen 
für das Jahr 1892 einen Reinertrag von 20433485 fl. gegen 
23896 461 fl. im Vorjahre. Das Ergebniss entspricht einer 
2,19% Verzinsung des Anlagekapitals von 1030,1 Millionen 
Gulden. Im vorigen Jahre hat sich das Anlagekapital mit 
2,57 $ verzinst:. (Wir kommen auf diese Publikation noch 
zurück.) 
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Die Farbe der zum Aushängen in den Stationen bestimmten 
Fahrpläne. 


Gemäss $ 10 des neuen Betriebsreglements haben die 
Fahrpläne der eigenen Bahn, welche zum Aushange auf den 
Stationen des eigenen Bahngebietes bestimmt sind, auf hell- 

elbem, diejenigen, welche zum Aushange auf anderen Bahnen 
eahmat sind, auf weissem Papier gedruckt zu werden. Diese 
Bestimmung ist mit dem 1. d. Mts.,, als dem Tage der Ein- 
führung der Sommer-Fahrordnung auf allen Oesterreichischen 
Bahnen in Kraft getreten; es enthalten die seither auf den 
Bahnhöfen vorhandenen hellgelben Plakate den Fahrplan der 
zugehörigen Linien, während die Fahrordnungen aller anderen 
Bahnen auf weissem Papier angebracht sind. Durch diese 
Einführung wird auf den Bahnhöfen den Reisenden die Orien- 
tirung, bezw. die rasche Auffindung des Fahrplanes der zu be- 
nutzenden Bahnstrecke sehr erleichtert. 


Einführung des Schleppbahnbetriebes auf der Strecke Dolnja- 
Tuzla-Simin-Han. 
Auf der vorgenannten Strecke der Bosnisch - Herze- 


gowinischen Staatsbahn wurde nach einer Verordnung 
der K. K. Generalinspektion vom 1. d. Mts. ab der Schlepp- 
bahnverkehr eingeführt. Der gesammte Personenverkehr 


wurde auf der genannten Strecke vollständig eingestellt, der 


Güterverkehr aber mit der Beschränkung aufrecht erhalten, . 


dass eine Haftung für die reglementmässige Lieferfrist nicht 
übernommen wird, daher auch eine Deklaration des Interesses 
an der Lieferung nicht zulässig ist. Für die Gebührenberech- 
nung bleiben die Bestimmungen des Tarits Theil I und Il in 
Kraft; als Güter-Auf- und Abgabestelle wird jedoch die Station 
Dolnja-Tuzla fungiren. 


Drahtseilbahn auf den Grazer Schlossberg. 


Der Handelsminister hat dem Ingenieur L. Ph. Schmidt 
in Fischau bei Wiener-Neustadt die Konzession zum Baue und 
Betriebe der Drahtseilbahn auf den Schlossberg in Graz er- 
theilt. Die Konzessionäre sind verpflichtet, den Bau der Draht- 
seilbahn ehestens zu beginnen, binnen längstens einem Jahre, 
vom 19. März d. J. an gerechnet, zu vollenden, und die Bahn 
während der ganzen Konzessionsdauer in ununterbrochenem 
Betriebe zu erhalten. Die Bahn ist mit einer Spurweite von 
1 m als Drahtseilbahn mit Verwendung der Zahnstange als 
Sicherheitsvorkehrung und vorläufig für eine Maximal-Fahrge- 
schwindigkeit von 1,25 m in der Sekunde anzulegen und einzu- 
richten. Das Handelsministerium behält sich vor, im Falle 
als der Betrieb bis in die Nachtstunden ausgedehnt werden 
sollte, hierfür besondere Sicherheitsmaassregeln anzuordnen. 
Während der Wintermonate darf der Betrieb nur mit beson- 
derer Bewilligung des Handelsministeriums eingestellt werden. 
Die Bahn ist durchgehends doppelgeleisig zu erbauen. Die 
maximale Steigun wird mit 600 °/o festgesetzt. Jedes 
Geleise hat ausser en Laufschienen noch eine zur Regulirung 
der Fahrgeschwindigkeit dienende Zahnstange nach System 
Riggenbach zu erhalten. Die bewegende Kraft wird durch 
das mittelst Wasserbelastung erzeugte Uebergewicht des je- 
weilig in der oberen Station befindlichen Wagens hervorge- 
rufen und durch ein über eine Seiltrommel gewundenes Draht- 
seil auf den in der unteren Station befindlichen Wagen über- 
tragen. Das Drahtseil muss mindestens eine zehnfache Sicher- 
heit besitzen. 


Lokalbahnprojekt Nadas-Lundenburg. 


Das Königlich Ungarische Handelsministerium hat einem 
Konsortium die Vorkonzession für eine von Nadas als Fort- 
setzung der projektirten Lokalbahn Nagy-Szombat-Nadas in 
der Richtung von Jablonicz, Szenicz, Dojes und Ejbell bis 
Broczko, bezw. gegen Lundenburg zur Landesgrenze führende 
Lokalbahn auf die Dauer eines Jahres ertheilt. Diese Lokalbahn 
ist von der Ungarischen Landesgrenze bis Lundenburg über 
Landshut auszubauen, und sind die erforderlichen Schritte zur 
Erlangung der Vorkonzession der erwähnten Fortsetzungs- 
strecke bei der Oesterreichischen Regierung eingeleitet worden. 


Anschaffung neuartiger Schneepflüge. 


Der Ungarische Handelsminister hat davon Kenntniss 


erlangt, dass die Aktiengesellschaft für Eisenbahnmaterial in 
Görlitz Schneewurfmaschinen herstellt, welche so dichte 
Schneemassen mit Leichtigkeit beseitigen, wie dies mit den 
bisherigen Schneepflügen und diesfälligen Arbeiten nicht der 
Fall ist. Es wurden hierauf von der Ungarischen Staatsbahn 
2 Sachverständige nach Görlitz und zur Königlichen Bahn- 
direktion in Hannover gesendet, welche sich von der vorzüg- 
lichen Wirkung dieser Maschinen überzeugten. Infolge dessen 
hat der Minister die Anschaffung solcher für die Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen. angeordnet, die im nächsten Winter 
schon fungiren werden. Später sollen dieselben in den Werk- 
stätten der Ungarischen Staatsbahnen hergestellt werden. 


Die Verantwortlichkeit der Eisenbahn-Gepäckträger. 


Die Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
hat eine an den Bahnstationen affıchirte Kundmachung erlassen, 
welcher zufolge diese Bahnen für die den Gepäckträgern in 
den Wartesälen oder Wagen übergebenen Gegenstände gemäss 
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aher das Publikum aufmerksam gemacht wird, diesbezüglich 
selbst die erforderliche Vorsicht und Ueberwachung zu üben. 
Es sei deshalb geboten, sich von jedem Gepäckträger eine 
denselben bezeichnende Marke aushändigen zu lassen, in 
welchem Falle allein den Gepäckträger die persönliche Haf- 
tung triftt. 

Verstaatlichung der Oesterreichischen Lokaleisenbahn- 

Gesellschaft. 


Das Protokollarübereinkommen, welches zwischen den 
Vertretern der Regierung und der Oesterreichischen Lokal- 


eisenbahn-Gesellschaft abzeschlossen wurde, hat nunmehr die - 


Genehmigung des Handels- und des Finanzministers erhalten. 
Die Lokaleisenbahn-Gesellschaft überträgt sämmtliche Linien 
in das Eigenthum des Staates und erhält als Ablösungssumme 
eine 4,5 2 Annuität, auf Grund deren ein einheitliches 3 $% An- 
lehen geschaffen wird. Dieses Anlehen ist dazu bestimmt, die 
4,5 % Prioritäten der Gesellschaft einzulösen, bezw. zu konver- 
tiren, gewisse Leistungen der Gesellschaft zu decken und die 
Aktionäre zu befriedigen. Die Goldanlehen der Gesellschaft 
übernimmt die Staatsverwaltung zur Selbstzahlung. Für die 
Aktionäre verbleibt aus dem 3 % Anlehen die Summe von 
21,7 Millionen Gulden Nominale Daraus sind aber vorerst 
Verbindlichkeiten im Betrage von etwa 600000 fl. effektiv zu 
decken. Der Rest ist auf das Aktienkapital von 15,5 Millionen 
Gulden aufzutheilen. In dem Uebereinkommen ist jedoch 
festgestellt, dass die Gesellschaft mit einem auf den fünften 
Theil reduzirten Aktienkapital, demnach mit dem Kapital von 
3,1 Millionen Gulden fortbestehen bleibt. Der Erlös, welcher 
auf jede Aktie entfällt, hängt von dem Kurse ab, zu welchem 
die 3 2 Anleihe begeben werden kann, sowie auch von dem 
Werthe, mit welchem eine Fünftelaktie zu bemessen ist. Die 
auf ein Fünftel abgestempelten Aktien sollen derart zusammen- 
gelegt werden, dass für 5 alte Aktien eine neue Aktie zu 
200 fl. ausgegeben werden wird. Ueber die Aufgaben der 
neuen Gesellschaft und deren künftige Stellung sollen mit der 
Regierung erst dann Verhandlungen gepflogen werden, wenn 
die Generalversammlung das Uebereinkommen bezüglich des 
Verkaufes der Linien genehmigt haben wird. 


Vergebung der Ausrüstungsarbeiten für die Unterkrainer 
Bahnen. 


Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
bringt die zur Ausrüstung der Unterkrainer Bahnen, und zwar 
für die Linie Laibach-Grosslupp-Gottschee, welche im Oktober 
dieses Jahres, und die Linie Orosslupp Rudoliswer 
welche im Juni 1894 zur Eröffnung kommt, erforderlichen 
Inventarien und Requisiten zur allgemeinen öffentlichen Offert- 
ausschreibung. Dieselben betreffen: Einfache harte und 
weiche, gebeizte und polirte, gepolsterte und fournirte, dann 
eiserne Möbel, Uhren, diverse Werkzeuge und Requisiten, Be- 
leuchtungs- und Signalisirungsmittel, Feuerspritzen, Waaren- 
decktücher, Gitter und Siebwaaren, Seiler- und Bürstenbinder- 
waaren, Zeichen- und Schreibrequisiten, Spänglerwaaren, 
Kassen und Billetkasten, Centesimal- und Dezimalwaagen, 
Metallglocken, Wechsellaternen und Stations-Aufschrifttafeln. 
Die bezüglichen Offerten sind bis längstens 29. d. Mts. bis 
12 Uhr Mittags bei der Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen einzubringen. 


Generalversammlung der Graz-Köflacher Eisenbahn- und 
Bergbaugesellschaft am 10. d. Mts. 


Dem verlesenen Geschäftsbericht für 1892 ist folgendes 
zu entnehmen: Die Linie Wieselsdorf-Stainz, welche 
als Landes-Lokaleisenbahn zur Ausführung gelangte, wurde 
als Schmalspurbahn am 29. November 1892 dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. Zur Förderung dieses Bahnbaues hat die 
Gesellschaft nebst der freien Mitbenutzung der Station Preding- 
Wieselsdorf und des Bahnkörpers auf 450 m für die Kon- 
zessionsdauer der Lieboch-Wieser Linie auch Baubegünsti- 
di en in Form von Tarifnachlässen zugestanden. Beim Berg- 
aubetriebe hat sich ein minderes Erträgniss von 98744 A 
ergeben. „Die fortgesetzt steigenden Betriebskosten und der 


gleichbleibende Preisdruck im Verkauf haben es unmöglich 


gemacht, die Südbahngesellschaft, welche in der letzten Zeit 
Et bis zu 1000000 Metercentner Kohle für Eisenbahn- 

etriebszwecke bezogen hat, vom 1. Januar d. J. ab als Kohlen- 
konsument zu erhalten.“ Da nunmehr der Termin eingetreten 
ist, wo die Prioritäten I., II. und III. Emission gekündet und 
zur Konvertirung geschritten werden könne, so hat die Ver- 
waltung die geeigneten Schritte bei der Regierung unter- 


nommen; die stattgehabten mündlichen Verhandlungen haben 


jedoch bisher zu keinem Resultate geführt. In betreff des 
für 1892 erzielten Reingewinnes wurde folgender Antrag ge- 
stellt: Von dem Reingewinn von 543222 fl. sind zunächst 
365 900 fl. als 5 % Dividende auf 36590 eirkulirende Aktien mit 
10 fl. für die Aktie auszuscheiden; vom Rest sollen 10 ® mit 
17732 fl. zur Dotirung des Reservefonds und 20000 fl. zur 
Dotirung des Kontos „Dispositionsfonds und Reserve für neue 
Werksanlagen“ Verwendung finden; von dem sonach verblei- 
benden Ueberschuss von 139590 fl. sollen 13959 fl. dem Ver- 
waltungsrath und 6281 fl. der Direktion als Tantieme zuge- 
wiesen werden, sodass noch 119349 fl. und zuzüglich des Ge- 
winnvortrages aus dem Vorjahre 237474 fl. verfügbar bleiben. 
Hiervon sollen nun 110577 fl. zur Bezahlung einer Super- 
dividende von 3 fl. für die Aktie und Genussschein auf 36590 
Aktien und 269 Genussscheine verwendet und 126897 fl. auf 
neue Rechnung vorgetragen werden. Die Gesammtdividende 
würde sich sonach auf 13 fl. für die Aktie = 6,5 2 belaufen. 
Der Antrag wurde ohne Diskussion angenommen und es ge- 
langt die Dividende vom 15. d. Mts. ab zur Auszahlung. 


Generalversammlung der Buschtöhrader Bahn am 13. d. Mts. 


Der Präsident machte infolge der Anfrage eines Aktio- 
närs über den Easenwrheen Stand der Prioritätenumwand- 
uns vor allem folgende Mittheilung: Gleich nach dem Be- 
schlusse der Generalversammlung vom Jahre 1891 wurden die 
Verhandlungen mit der Regierung eingeleitet und die nach 


wenige Punkte in voller Uebereinstimmung mit dem Antrage | 


des Referenten im Handelsministerium befunden. Man war 
bestrebt, eine Einigung zu erzielen, doch hat sich die Erledi- 
gung verzögert. Der Präsident sei in den letzten Tagen in 
Wien gewesen und habe von den maassgebenden Persönlich- 
keiten die Zusicherung erhalten, dass die Verwaltung der 
Buschtehrader Bahn schon in den nächsten Tagen den abge- 
änderten Referentenentwurt erhalten werde. Bezüglich der 
Vertheilung des Reingewinnes wurde beschlossen, den Aktien- 
kupon der A-Linie mit 47 fl. und jenen der Linie Littera B 
mit 20,5 fl. einzulösen. Ausserdem erhält der Reservefonds der 
B-Strecke 84457 fl., jener der A-Linie 30308 fl. Dem Erneue- 
rungsfonds wurden auf beiden Linien je 200 000 fl. zugewiesen. 
Die B-Strecke zahlt an die A-Linie als Hälfte des zu theilenden 
Gewinnbetrages die Summe von 39142 fl. Der Gewinnvortrag 
beziffert sich bei der A-Linie auf 45575 fl, bei der Linie 
Littera B auf 90 856 Al. 


Mittheilungen des Vereins für die Förderung des Lokal- und 
; Strassenbahnwesens. 


Unter diesem Titel hat der genannte Verein, an dessen 
Spitze die durch ihre Leistungen rühmlichst bekannten Inge- 
nieure E. A. Ziffer, Präsident der Lemberg-Czernowitzer 
Bahn, und Direktor W. Hallama stehen, eine Zeitschrift 
gegründet, die in zwanglosen Heften zum Preise von 50 kr. 
von der Buchhandlung Lehmann & Wentzel in Wien zu be- 
ziehen ist. Das erste Heft enthält ausser Vereinsangelegen- 
heiten noch folgendes: Vortrag des Ingenieurs Ziffer. „Ueber den 
Einfluss der Spurweite auf die Bau- und Betriebskosten der Sekun- 
därbahnen“. Uebersicht der neuesten Publikationen. Neuerungen 
auf dem Gebiete des Lokal- und Strassenbahnwesens. Die 
kontinuirliche Schraubenrad-Reibungsbremse (System Schmid). 
Uebersicht der wichtigeren Aufsätze und Abhandlungen in 
Zeitschriften. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


In allen Gegenden der Monarchie hat sich ein ausgie- 
biger Regen eingestellt; die Saatenstandsberichte lauten hoff- 
nungsreicher und der Getreidemarkt lenkt in ruhigere Bahnen. 
Die unangenehmen Nachrichten über die Finanzkrisen in 
Griechenland, Spanien und Portugal, ferner die Erhöhung des 
Zinsfusses in London und Berlin machten hier wenig Eindruck, 
weit mehr aber die fortgesetzten „Leerverkäufe“ Oester- 
reichischer Werthe in Berlin, welche unserer wirthschaftlichen 
Lage und der Durchführung der Währungsreform schaden. 
Die dadurch bewirkte Steigerung des Goldagios hat eine ge- 
wisse Muthlosigkeit an der Wiener Börse hervorgerufen. Dem 
entsprachen auch die Schwankungen in den Bahneffekten. 
Nordbahn (2940) und Südbahn (102,50) wichen. Nordwestbahn 
(216) behauptete sich wohl wegen der beschlossenen Dividende 
von 9 fl., während Elbethalbahn (239,50) wegen einer solchen 
von 11,5 fl. und Staatsbahn (309,50) infolge des Prioritätenaus- 
gleiches stiegen. Eine höhere Bewerthung fanden Buscht£h- 
rader Bahn (Littera A 1160, Littera B 471) wegen der General- 
versammlungsbeschlüsse und Aussig-Teplitzer Bahn (1830) auf 
Grund des günstigen Verlaufes ihrer Unterhandlungen mit der 
Regierung; endlich war auch Fünfkirchen-Barcser Bahn (218) 
gesucht, weil die garantirte Jahresrente dieser verstaatlichten 

ahn schon gegenwärtig auch ohne eine nach dem Ueberein- 
kommen mögliche Gewinnstchance eine Kapitalsverzinsung 
von 4°); % ergibt. 
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\ 3 S E ' bah l heiten bearbeitet, 
Wien entsendeten Delegirten der Bahn hatten sich bis auf Ba. 1 


Aus Russland. 


Materialien zur Durchsicht der Russischen Getreidetarife 
im Jahre 189. 


Um der bekanntlich schwer darniederliegenden Land- 
wirthschaft Russlands möglichst zu helfen, ist eine Kom- 
mission unter dem Präsidium des Direktors des Eisenbahn- 
departements beim Finanzministerium niedergesetzt worden, 
um die Frage in nähere Erwägung zu nehmen, ob nicht etwa 
durch Herabsetzen der Eisenbahntarife für Getreide das er- 
strebte Ziel in wirksamer Weise erreicht werden könnte. An 
der Kommission, die aus 60 Mitgliedern besteht, nehmen theil 
alle Mitglieder des Tarifkomitees, die Vertreter aller Haupt- 
ressorts der Regierung, Vertreter der Landwirthschaft aus den 
für den Getreidebau besonders wichtigen Gouvernements: 
Jekaterinosslaw, Woronesh, Kursk, Moskau, Orel, Pensa, Pol- 
tawa, Rjasan, Ssaratow, Ssamara, Tambow, Tula und Chersson, 
ferner Vertreter der Börsenkomitees von St Petersburg, 
Nishni Nowgorod, Ssaratow, Jelez, Warschau, Rostow am Don, 
Odessa, Nikolajew, Riga, Libau und Reval; Repräsentanten 
der Müllereiindustrie, des Getreidehandels, der Eisenbahnen, 
so dass in der Zusammensetzung der Kommission alle Inter- 
essentengruppen ausreichend berücksichtigt sind. Die Vor- 
schläge der Kommission werden im Departement für Eisen- 
sodann den Vertretern der 
Eisenbahnen zur Begutachtung übergeben und dann vom 
Tarifkomitee endgültig redigirt. Als Material für die Kom- 
missionsarbeiten werden die umfangreichen Vorarbeiten der 
Getreideabtheilung beim Departement für Eisenbahnangelegen- 
heiten dienen und die auf einige Jahre sich erstreckenden 
Erhebungen über den Getreidehandel und die Getreidefracht- 
bewegung auf den Russischen Eisenbahnen, mit besonderer 
Berücksichtigung des Jahres 1890, da die derzeitigen Getreide- 
tarife erst im Herbst 1880 eingeführt sind, mithin auf das 
Jahr 1889 noch keinen bestimmenden Einfluss ausüben konnten 
und die Ausnahmeverhältnisse der Jahre 1891 und 1892 auch 
kein rechtes Bild von deren Wirksamkeit geben. — Die Ar- 
beiten des Departements für Eisenbahnangelegenheiten liegen 
in 6 Lieferungen unter dem Titel „Materialien zur Durchsicht 
der Getreidetarife der Russischen Eisenbahnen im Jahre 1898“ 
vor. Lieferung 1 bringt Daten über die Getreideausfuhr Russ- 
lands im Vergleich zu anderen Ländern und über die Preise 
für Weizen, Roggen, Hafer, Gerste auf den Getreidehaupt- 
märkten Russlands und des Auslandes in den Jahren 1889 bis 
13892; Lieferung 2 gibt Aufschluss über die Eisenbahn- 
einnahmen vom Getreideverkehr in der Ausfuhr und im 
inneren Verkehr im Jahre 1890; Lieferung 3 gibt statistische 
Daten über die Vertheilung der dere in der Aus- 
fuhr und im inneren Verkehr für die Jahre 18883—1891; Liefe- 
rung 4 vertheilt die mittleren Frachtsätze und Versicherungs- 

rämien von den Russischen Häfen nach London, Genua, 

erlin für die Jahre 1889—1892; Lieferung 5 gibt Daten über 
die Kosten der Beförderung des Getreides per Achse zu den 
Eisenbahnstationen im Jahre 1892; Lieferung 6 ein eine all- 
gemeine Uebersicht über den Getreidehandel und -Transport 
im Jahre 1890. Ebenso sind hier auch die Hauptfolgerungen 
aus den Daten der ersten 5 Lieferungen gezogen. ler Kom- 
mission liegt also ein äusserst reichhaltiges Material zur Be- 
rathung vor. Besonders wichtig ist gegenwärtig natürlich 
Lieferung 2 mit ihrer Angabe über die mittleren Tarifsätze, 
die Eisenbahneinnahmen vom Getreideverkehr usw. Es sind 
die Tarife übersichtlich zusammengestellt und zugleich auch 
die Getreidequantitäten angegeben, die zu den betreffenden 
Tarifen befördert sind, so dal die Gewinnung eines Urtheils 
möglich wird, wie die Tarife auf den Frachtverkehr influirt 
haben. Für das ganze Russische Eisenbahnnetz ist der mitt- 
lere Durchlaufsraum der Getreidefrachten berechnet, der mitt- 
lere Tarif pro Pud und Werst, der für jede Zone von 
100 Werst erhoben, d. h. von 1—-100 Werst, von 101—150 Werst, 
von 151—200 Werst, von 201—300 Werst usw. 

Vielleicht ist es uns noch möglich, auf die sehr sorg- 
fältige und hübsche Sammlung der statistischen Materialien 
zurückzukommen, die in ihren Einzelheiten viel interessanten 
Stoff zum Studium bieten. 


Projekt Taschkent-Samarkand. 


Gerüchtweise erfährt der gewöhnlich gut informirte 
„Grashdanin“, dass die Verbindung Taschkents und Samarkands 
durch eine Eisenbahn im Prinzip im bejahenden Sinne ent- 
schieden worden sei. Es handle sich nur darum, ob der Bau 
der betreffenden Bahn dem Ressort des Krieges, dem der 
Wegekommunikationen oder Privatunternehmern zu über- 
tragen sei. Zur Entscheidung dieser Frage soll in diesen 
Tagen eine Kommission aus Vertretern der genannten Ministe- 
rien, dem der Finanzen und der Reichskontrole zusammentreten. 
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Im Ministerium der Verkehrsanstalten 


ist eine Reihe von Maassregeln bezüglich der Wasserwege 
und des Eisenbahnwesens endgültig ausgearbeitet, die noch in 
dieser Session dem Reichsrath zur Prüfung vorgestellt werden 
sollen. Alle diese Maassregeln weisen eine leitende Idee auf, 
sie alle haben das Ziel gemeinsam, das Ministerium der Ver- 
kehrsanstalten aus einer rein technischen Institution zu einem 
mächtigen Hebel für das innere ökonomische Leben auszu- 
gestalten. Bisher ist die ganze Entwickelung des Russischen 
Eisenbahnwesens lediglich auf eine Vervollkommnung in tech- 
nischer Hinsicht gerichtet gewesen, und die Kisenbahnen 
haben sich von den Bedürfnissen des Handels, der Industrie 
und der Landwirthschaft, denen sie dienen sollten, kaum 
Rechenschaft abgelegt. Die Privateisenbahnen und das Mini- 
sterium der Verkehrsanstalten haben sich mit der Zeit so in 
den engen Gesichtspunkt eingeleht, das Eisenbahnwesen nur 
vom rein technischen Standpunkt zu behandeln, dass vielen 
Eisenbahnleuten heute die Vorstellung, dass das Hauptziel 
ihrer Thätigkeit nicht die Technik sein soll, geradezu absurd 
erscheinen dürfte. Wenn man indessen auf die Aufgaben des 
Ministeriums der Verkehrsanstalten tiefer eingeht, so wird 
man doch zu der Ansicht kommen, dass dieses Ressort noch 
ein anderes, weit grösseres Feld der Thätigkeit vor sich hat, 
auf welchem die Technik nur die Rolle einer Hilfskraft spielt, 
nur ein Mittel ist, dieses oder jenes Ziel zu erreichen. Wenn 
ernste Fragen darüber entstehen, welche Richtung für eine 
Bahn gewählt werden soll, wenn man danach strebt, den 


Wasserwegen eine grössere Transportfähigkeit zu geben, so | 


geschieht dies doch nicht abstrakten Ideen der Baukunst zu 
Liebe, sondern aus bestimmten kommerziellen und ökonomi- 
schen Gründen. Es ist daher unlogisch, zu fordern, dass die 
fertiggestellten Bahnen auf einmal diese Gesichtspunkte 
ausser Acht lassen und sich nur noch mit der Vervollkomm- 
nung der Technik beschäftigen sollen. Mit diesem letzteren 
engen Gesichtspunkt beabsichtigt der derzeitige Minister der 
Verkehrsanstalten gründlich aufzuräumen. Alle seine Maass- 
regeln sind darauf gerichtet, di@ Thätigkeit seines Ministe- 
riums und der einzelnen Eisenbahnen zu einer den Bedürf- 
nissen des Handels, der Industrie und der Landwirthschaft 
möglichst entsprechenden zu gestalten. Augenblicklich ist es 
natürlich schwer zu sagen, zu welchen Resultaten dieser neue 
Kurs des Ministeriums der Verkehrsanstalten führen wird, da 
noch viel Arbeit und Mühe erforderlich sein wird, diesen 
neuen Kurs den Eisenbahnen in Fleisch und Blut übergehen 
zu machen, aber unzweifelhaft ist, dass diese neue Initiative 
des Verkehrsministers von allen freudig begrüsst werden wird, 
die an der ökonomischen Hebung des Landes arbeiten. 

Namentlich segensreich dürfte die nunmehr im Ministe- 
rium der Verkehrsanstalten eingeschlagene Richtung sein, 
soweit das Bestreben desselben dahin geht, den Wasserwegen, 
die bisher in einer schwer zu verantwortenden Weise vernach- 
lässigt worden sind, die gebührende Aufmerksamkeit zuzu- 
wenden. Russland hat bekanntlich sehr schöne Wasserläufe, 
die auch, wenn die Kunst denselben zu Hilfe käme, dem Ver- 
kehr sehr grosse Dienste leisten könnten. Gegenwärtig ist 
ihre Bedeutung allerdings nicht gross, ausgenommen die Wolga 
und das Marinesystem, aber dieser Umstand gewährleistet 
um so mehr Erfolg für die Ausführung der nothwendigen 
Arbeiten. 


Transkaukasische Eisenbahn. 

Die Verwaltung der Kronsbahnen ergreift energische 
Maassregeln, um die Transportfähigkeit der Transkaukasischen 
Bahn zu verstärken. Zwischen den Städten Baku und Tiflis 
soll eine Petroleumleitung hergestellt werden; die Unter- 
suchungen für den Bau der Borshomer Zweiglinie sind been- 
digt und soll jetzt in Kürze zur Inangriffnahme der Bau- 
arbeiten geschritten werden, wozu bereits 900000 R. ange- 
wiesen sind. Nunmehr sollen die Untersuchungen zum Bau 
der Kachetiner Zweiglinie auf Kosten des örtlichen Adels vor- 
genommen werden, während die Untersuchungen für die 
Achalzycher Linie auf den Herbst verlegt werden. 


Die Wladikawkaser Eisenbahn 


hat den Bau der Petrowsker Linie bis Grosnoje beendet; dieser 
Tage wird bereits der Post- und Passagierverkehr zwischen 
Wladikawkas und Grosnoje eröffnet und schon jetzt wird auf 
dieser Linie Naphta und lan örtlicher Produktion nach 
Wladikawkas befördert. 


Die Rjäsan-Uralsker Eisenbahn 


sucht um die Genehmigung zum Bau und Betrieb einer Zu- 
fuhrbahn von der Station Bogojawlenskaja zum Dorfe Ssos- 
nowka (etwa 80 Werst lang) nach. Die Anzahl der Frachten 
für diese Zweiglinie stellt sich auf etwa 45 Millionen Pud 
jährlich, sodass unter Hinzurechnung der Passagiereinnahmen 
sich der Bau dieser billigen Zufuhrbahn durchaus bezahlt 
macht. Das ganze Risiko des Baues, für den sich die Grund- 


besitzer des betreffenden Rayons lebhaft interessiren, will die 
Bahngesellschaft auf sich nehmen. Der Tambower Adel befür- 
wortet gleichfalls dieses Projekt lebhaft, von dem er sich das 
Aufblühen Ssosnowkas zu einem bedeutenden Handelspunkt 
verspricht. 


Projekt Astrachan-Gurjewo. 

In diesem Sommer sollen Voruntersuchungen zum Bau 
einer Eisenbahn von Astrachan durch die Kirgisensteppe nach 
Gurjewo, dem Centrum der Uralindustrie stattfinden. Gegen- 
wärtig wird dieKommunikation zwischen den genannten Orten 
nur durch einen einmal wöchentlich gehenden Dampfer unter- 
halten. 


Vertheilung der Transportgebühren. 


Vom Konseil für Tarifangelegenheiten sind neue Regeln 
über die Vertheilung der Transportgebühren im direkten Ver- 
kehr zwischen den einzelnen Eisenbahnen bestätigt worden. 
Der wesentliche Unterschied von den Regeln vom 17. Dezem- 
ber 1891 besteht darin, dass die Prämiirung der kleineren 
Bahnen aufgehoben ist und alle am direkten Verkehr bethei- 
ligten Bahnen nur proportional der auf ihnen von den Frachten 
durchlaufenen Strecke berücksichtigt werden, während bisher 
für das Durchlaufen von 3-40 Werst auf einer Bahnstrecke 
der doppelte Betrag gezahlt wurde, und von 40—120 Werst 
erst die allmähliche Annäherung an die proportionale Zahlung 
stattfand. Schon bei der Ausgabe des allgemeinen Gesetzes 
vom 8. März 1839 über das Tarifwesen hatte sich der Reichs- 
rath dahin ausgesprochen, dass das System der proportionellen 
Vertheilung auf alle Bahnen anzuwenden sei, jedoch war da- 
mals die volle Anwendung dieses Systems zeitweilig ausge- 
setzt worden, da der ehemalige Finanzminister davon Schwie- 
rigkeiten für einige Bahnen befürchtete. Diese Ausnahmen 
von dem allgemeinen System mussten jedoch bei der Aus- 
dehnung der Tarife im direkten Verkehr die Abrechnung zwi- 
schen den einzelnen Bahnen ausserordentlich erschweren und 
so hat der jetzige Finanzminister noch während seiner Ver- 
waltung des Ministeriums der Verkehrsanstalten eine beson- 
dere Kommission damit beauftragt, die Frage der Verbesse- 
rung der Abrechnungen zwischen den einzelnen Bahnen zu 
studiren. Die neuen Regeln, die nun diese Abrechnungen 
ausserordentlich vereinfachen und die Prämiirung der kleinen 
Bahnstrecken aufheben, sind für Handel und Verkehr von 
grosser Bedeutung, da damit die Möglichkeit geboten wird, 
den Tarif für grosse Strecken nicht unbedeutend herabzusetzen. 
Nur für den Transport von Getreide und Steinkohle (also für 
die beiden bedeutendsten Massenartikel) ist eine Ausnahme 
zugelassen, indem für diese Frachten für das Durchlaufen der 
ersten 70 Werst der frühere Modus der Transportgebühren- 
Vertheilung bestehen bleibt. Mit der Zeit ist natürlich auch 
das Fallenlassen dieser Ausnahme zu erwarten. 


Umarbeitung der gedeckten Waarenwaggons. 


Auf den Linien der Südwestbahnen findet eine eifrige 
Umarbeitung der gedeckten Waarenwaggons von 600 Pud 
Tragfähigkeit in solche von 750 Pud Tragfähigkeit statt; die 
Gesellschaft besitzt gegenwärtig 6254 Waarenwaggons von 
750 Pud Tragfähigkeit und 4617 von 600 Pud Tragfähigkeit. 


Neue Zufuhrbahner. 


Es sind folgende Zufuhrbahnen zum Bau genehmigt: 
1, von Lochwiza, Station der Charkow-Nikolajewer Bahr nach 
Gadjatsch, Gouv. Poltawa, 38 Werst; 2. von der Stadt Achtyrka 
nach der Station Achtyrka derselben Bahn, 15 Werst; 3. von 
der Stadt Lebedjan nach der Station Boroml derselben Bahn, 
35 Werst, und 4. von der Stadt Belgorod nach der Stadt 
Woltschansk, 45 Werst. 


Eisenbahnbeamtengagen. 


Im Ministerium der Verkehrsanstalten wird zur Zeit das 
Projekt einer Ausgleichung der den Bahnbeamten aller Eisen- 
bahnen in Russland zu zahlenden Gagen geprüft, und zwar in 
dem Sinne, dass die Gagen der Stationschefs, deren Gehilfen, 
der Expeditoren, a usw. in entsprechende Klassen 
eingetheilt werden; der Gagenumfang jeder Klasse soll auf 
allen Bahnen der gleiche sein. 

Das Bestreben zu uniformiren scheint hier doch eine be- 
denkliche Blüthe zu treiben Stellt man sich z. B. vor, dass 
ein Stationschef in Petersburg und Moskau ebenso honorirt 
werden sollen, wie ihre Kollegen in Orel oder Grjäsi, des- 
wegen, weil die Stationen der Grösse wegen und mit Rück- 
sicht auf den Umfang ihres Verkehrs Stationen I. Klasse sind, 
so scheint darin thatsächlich eine sehr bedenkliche Maass- 
regel zu liegen, bei der ausser Acht gelassen werden würde 
die Theuerung der grossen Städte. 

Zifternmässig wäre ja aber allerdings eine gleiche Be- 
handlung erreicht! 


Er 


Aus Frankreich. 
Die Südbahn (Midi) in 1892. 
Die Südbahn hatte 1892 eine Betriebseinnahme von 
88 645 041,59 Fres.; im Vergleich zum Vorjahre ergab sich für 
den Personenverkehr eine Mindereinnahme von 2043113 Fres., 
für den Eilgutverkehr eine solche von 954747 Fres. und für 


- den Frachtgutverkehr eine solche von 1249472 Fres., dagegen 


ergaben der Vieh- usw. Verkehr eine Mehreinnahme von 
172455 Fres. und verschiedene Quellen eine solche von 39354 
Francs. Die am 1. April 1892 in Kraft getretene Ermässigung 
hat eine Steigerung des Personenverkehrs um 14 % verursacht, 
besonders bei der III. Klasse, doch vermochte diese die Er- 
mässigung nicht auszugleichen, so dass ein Rückgang von 6 % 
entstand. Die Ermässigung hat ferner die Wirkung gehabt, 
dass sich der Verkehr auf Fahrkarten zum vollen Tarif um 
fast 8 $ gehoben, gleichwohl ist die Einnahme um 5 2% zurück- 
gegangen; dagegen hat sich der Verkehr auf Rückfahrkarten 
um 26 $% und die entsprechende Einnahme um 13 % gehoben, 
weil die Rückfahrkarten hauptsächlich für kürzere Strecken, 
bei denen der Ausgangspunkt am selben Tage wieder erreicht 
werden kann, benutzt werden. Von allen Reisen (15 308 000) 
sind 7382700 oder etwa 48 $% auf Rückfahrkarten ausgeführt 
worden. Im Einvernehmen mit der Orleans- und der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn hat die Gesellschaft Rückfahrkarten von 
allen ihren Stationen nach Paris eingeführt. Der Rückgang 
des Güterverkehrs hat zum Hauptgrund die grossen Verände- 
rungen, die der Eisenbahn-Güteraustausch zwischen Frank- 
reich und Spanien infolge der neuen Zollpolitik 1892 erfahren 
hat; es kommt der Ausstand von Carmaux hinzu, der den 
Kohlenverkehr von diesem Orte aus sowie die Rückkehr an- 
derer Waaren ein Vierteljahr lang unterbrochen hat. 

Die Betriebsausgaben belaufen sich auf 49 593 537,37 Fres. 
und sind um 3336748 Fres. höher als im Vorjahre; diese Ver- 
mehrung vertheilt sich auf alle Dienstzweige, namentlich 
musste der Beitrag zur Ruhegehaltskasse wegen Rückgang 
des Zinsfusses erhöht werden. Der Ueberschuss berechnete 
sich auf 39 051 504,22 Fres., doch kommt für die Berechnung 
der Zinsengewähr nur ein Reinertrag von 38581 538,58 Fres. in 
Betracht. Ds die Lasten und der den Antheilhabern zuge- 
sicherte Betrag 57 283 0383,50 Fres. erfordern, musste die Zinsen- 
gewähr des Staates mit 18701494,92 Fres. in Anspruch ge- 
nommen werden. Die am 24. April d. J. abgehaltene Haupt- 
versammlung hat die Vertheilung eines Gewinnes von 50 Frcs. 
beschlossen. 


Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn in 189%. 


Die durchschnittliche Betriebslänge des Französischen 
Netzes betrug im Berichtsjahre 8344 km; dazu kommen aber 
noch 672 km, für die besondere Verträge gelten. Von den 
8344 km wurden die vor dem Januar 1884 eröffneten 7148 km 
für die Betriebsrechnung, die übrigen 1196 km für die Bau- 
rechnung betrieben. ie Betriebseinnahmen beliefen sich 
nach Abzug der Steuer auf 357725089 Fres. (gegen 360 994 137 
Frances in 1891). Die Anzahl der beförderten Personen betrug 
47895652 und ihr Ertrag 102443225 Frcs., also 6279044 Per- 
sonen bezw. 235422 Frcs. mehr als im Vorjahre. Von den be- 
förderten Personen benutzten 5,6 (6,1) $ die I. Klasse, 11,3 
(12,3) & die II. Klasse und 83,1 (81,6) 2 die III. Klasse; die 
Fahrpreisermässigung hat also eine Verschiebung nach der 
III. Klasse zur Folge gehabt. Dagegen hat sich der Ertrag 
nicht geändert; denn die I. Klasse brachte 25,6 (25,6) 9, die 
II. Klasse 21 (21,1) 2 und die III. Klasse 53,4 (53,3) 2. Durch- 
schnittlich legte jeder Reisende 48 (50) km zurück und brachte 
2,14 (2,46) Fres. Im ganzen ergab die Ermässigung eine Ver- 
kehrssteigerung um 16 $, aber eine Mindereinnahme bei Ein- 
rechnung der Steuer von 8,1 %; nach Abzug der Steuer beträgt 
indessen die Mindereinnahme der Gesellschaft nur 0,4 2, wozu 
indessen noch die Mehrausgabe infolge der Verkehrssteigerung 
kommt. Der Viehverkehr betrug 703713 Stück oder 339327 
Stück = 98 % mehr als 1891; der Ertrag daraus belief sich auf 
3262662 Fres. oder 1293150 Fres. = 65,7 2 mehr als 1891. Der 
Päckereiverkehr betrug 339799 t (+ 16,7 2) und brachte eine 
Einnahme von 24903742 Fres. (+ 7,7%). Bei dem Frachtgut- 
verkehr ist dagegen infolge der allgemeinen Verkehrsstockung 
ein Rückgang von 3,4 $ eingetreten, während er seit 1887 eine 
aufsteigende Linie zeigte. 

Die Ausgaben beliefen sich für die allgemeine Verwal- 
tung auf 13368227 (12257017) Fres., für die Betriebsverwal- 
tung auf 67181344 (65300532) Fres., für die Zugförderung 
und Unterhaltung der Fahrbetriebsmittel auf 59135835 
(56 496 897) Fres. und für die Bas elle und -Bewachung 
auf 33 696150 (32801332) Frcs., im ganzen also auf 173 381 556 
(166 855 778) Fres. oder 48,47 (46,22) $ der Einnahmen. Der Be- 
triebsüberschuss beträgt 184122687 Fres.; die Lasten des 
alten Netzes, der den Antheilscheinen zugesicherte Betrag und 
die Lasten des Ergänzungsnetzes erfordern indessen 201 790 667 
Francs, die Zinsengewähr des Staates musste also mit 


17 667980 .Fres. in Anspruch genommen werden. Die am 
28. April d. J. abgehaltene Er hat die Ver- 
theilung eines Gewinnes von 55 Fres. beschlossen. 


Beförderungsfristen für Frachtgutsendungen. 

Der Landes-Eisenbahnrath hat die Anfrage des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten, betreffend Bemessung der Beförde- 
rungsfristen für Frachtgutsendungen auf 24 Stunden für 
200 km, dahin beantwortet, dass derartige Fristen für die 
Nebenbahnen, die keinen Nachtdienst haben und Güterzüge 
nur in beschränkter Zahl verkehren lassen, unthunlich sind. 
Der Minister will deshalb für den Augenblick auf die einheit- 
liche Festsetzung der Beförderungsfristen verzichten, aber 
nicht auf die Verbesserung des jetzigen Zustandes, der den 
Anforderungen des Gesellschaftslebens nicht entspricht. Den 
schon an und für sich langen Beförderungsfristen der Beding- 
nisshefte treten nämlich grösstentheils noch die Zuschlags- 
fristen der Ausnahmetarife hinzu, so dass Handel und Gewerbe 
nicht alle Vortheile geniessen, die ihnen die Anlage der Eisen- 
bahnen verschaffen sollte. Der Eisenbahnrath hat deshalb den 
Wunsch ausgedrückt, dass die Beförderungsfristen der Aus- 
nahmetarife namentlich für Viehsendungen möglichst abge- 
kürzt werden und der Minister hat demzufolge die mit der 
Staatsaufsicht über den Eisenbahnbetrieb betrauten General- 
inspektoren durch Rundschreiben vom 31. März d. J. ange- 
wiesen, durch die Verkehrsinspektoren die Ausnahmetarife 
daraufhin prüfen zu lassen, ob die Lieferfristen thatsächlich 
unerlässlich sind und nicht verkürzt werden können. Ausser- 
dem sollen die Aufsichtsingenieure den Gang der zur Güter- 
beförderung dienenden Züge prüfen und untersuchen, ob sich 
nicht die Anzahl und Dauer der Aufenthalte verringern lasse, 
damit auf diese Weise bessere Anschlüsse und dadurch die 
Verkürzung der Lieferfristen erzielt werden können.! 


Anlage der Telegraphen bei Neubaulinien. 


Verschiedentlich wurden Eisenbahnlinien eröffnet, ohne 
dass die erforderlichen Telegraphenlinien fertiggestellt worden 
wären. Um derartigen Verzögerungen vorzubeugen, hat der 
Minister der öffentlichen Arbeiten bei der Post- und Tele- 
graphenverwaltung angefragt, ob eine halbjährige Frist zur 
Ausführung der Telegraphenanlage längs der Neubaulinien 
ausreichend sei. Der Minister für Handel und Gewerbe hat 
darauf erwidert, dass die Dauer derartiger Arbeiten von der 
Länge der Linie, dem Stande des Baues, von besonderen 
Schwierigkeiten bei Tunneln, Brücken usw. und von der 
etwaigen Nothwendigkeit, bedeutende Materialvorräthe herbei- 
zuschaffen, abhängt. Ausserdem ist die Verwaltung gezwungen, 
im Interesse der osamkeit einen Entwurf für die Gesammt- 
heit der gerade auszuführenden Arbeiten aufzustellen. Die 
Frist zur Anlage der Telegraphen längs der Neubaulinien 
kann daher keinenfalls auf 6 Monate beschränkt werden; die 
Eisenbahnen müssen vielmehr möglichst frühzeitig und min- 
destens 1 Jahr zuvor die bezüglichen Anträge stellen. Der 
Minister der öffentlichen Arbeiten hat diese Auskunft den 
Eisenbahnverwaltungen durch Rundschreiben vom 4. April d. J. 
zur Beachtung mitgetheilt. 


Verkehrsverbesserung auf der Pariser Gürtelbahn. 


Bisher konnten nur die Bewohner des um den Bahnhof 
Saint Lazare gelegenen Stadttheils mit der Gürtelbahn nach 
dem Boulogner Gehölz, nach Auteuil, Vincennes usw. fahren. 
Dank der von der Nordbahn mit einem Kostenaufwand von 
4000000 Frcs. geschaffenen neuen Anlagen sowie des Ab- 
kommens zwischen der Nordbahn einerseits und der Gürtel. 
sowie Westbahn andererseits wird künftig ein solcher Verkehr 
ohne Wagenwechsel auch vom Nord- und Ostbahnhof aus 
möglich sein. Sobald die ministerielle Genehmigung ertheilt 
ist, werden zu den 4 Zügen, die jetzt stündlich auf der Gürtel- 
bahn verkehren (nämlich 2 Ringzüge und 2 vom Bahnhof 
Saint Lazare) zwei fernere vom Nordbahnhof ausgehende Züge 
hinzutreten, sodass sich künftig die Züge in beiden Richtungen 
in 10 Minuten folgen werden. Ausserdem sollen die Züge be- 
schleunigt und anstatt der schweren Sonntagszüge, die fast 
immer Verspätung haben, leichte und schnelle Züge von der 
Gürtel- und Werthahn eingelegt werden. 


Elektrische Wagenbeleuchtung bei der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn. 

Nach 3jährigen Versuchen mit der elektrischen Wagen- 
beleuchtung durch Sammler hat die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 
beschlossen, 50 Wagen I. Klasse mit dieser Einrichtung zu 
versehen; sobald die elektrische Kraftstation zur Speisung der 
Sammler auf dem Pariser Bahnhof eingerichtet ist, werden 
die Wagen in Betrieb gesetzt werden. Jeder Abtheil hat 
2 Lampen von 10 Kerzen Lichtstärke und 20 Volt, von denen 
nur eine brennt; sobald diese aber erlischt, entzündet sich die 
andere selbstthätig. Für den Fall der Beschädigung der elek- 
trischen Anlage sind die Wagen so eingerichtet, dass die Oel- 
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beleuchtung an deren Stelle treten kann. Die Lampen haben 


eine Brenndauer von 35 Stunden. 


Betriebseinnahmen der Eisenbahnen von allgemeinem Interesse 
im Jahre 189. 

Die Eisenbahnen von allgemeinem Interesse hatten 1892 
bei einer Betriebslänge von 35339 km (gegen 34 630 km in 1891) 
eine Betriebseinnahme von 1165 188327 Fres. (1 163 793 900 Fres. 
in 1891); davon entfielen auf die Staatsbahnen 38508 854 
(37 796 083) Fres., auf die grossen Gesellschaften 1117341 682 
(1117223287) Fres., auf verschiedene Gesellschaften 8128919 
(7577326) Fres. und auf die nicht konzessionirten Bahnen 
1208 872 (1197204) Fres. 


Der 4. Kongress der Eisenbahnbediensteten. 


Mehr und mehr stellt sich heraus, dass die Berufs- 
genossenschaft (Chambre syndicale) der Eisenbahnarbeiter 
und -Bediensteten vollkommen im sozialistischen Fahrwasser 
schwimmt. Die Beschlüsse des kürzlich in Paris abgehaltenen 
4. Kongresses kennzeichnen das Wesen dieser Vereinigung; 
denn sie enthalten zum Theil ganz unerfüllbare Forderungen. 
Die Hauptpunkte sind: 1. Aufhebung des Monopols der Eisen- 
bahngesellschaften und Verstaatlichung aller Bahnen; 2. Zu- 
rückziehung der Geniesoldaten aus dem Eisenbahndienst, da 
die technischen Abtheilungen imstande sind, alle Aufgaben in 
Kriegszeiten zu erfüllen; 3. Wahl der Dienstvorstände durch 
allgemeines Stimmrecht ; 4 Festsetzung des Mindestgehalts auf 
1800 Fres. und des Höchstgehalts auf 4000 Fres.; 5. Anspruch 
auf Ruhegehalt ohne weiteres nach 20 Dienstjahren und Fest- 
setzung des Mindest-Ruhegehalts auf 1200 Fres.; 6. Einfüh- 
rung des $8stündigen Arbeitstages und ausserdem Bewilligung 
von 72 Stunden Ruhe innerhalb 14 Tagen sowie von 15 Tagen 
Urlaub im Jahre. 


tückkauf von Lokalbahnen durch das Departement. 


Der Generalrath der Gironde hat einen besonderen Aus- 
schuss eingesetzt, um die Frage des Rückkaufs der im Be- 
triebe der Societe generale des chemins de fer &conomiques 
stehenden Lokalbahnen zu prüfen. 


Aus Belgien. 


Lüttich-Mastriehter Eisenbahn in 189. 


Die Gesellschaft hatte 1892 eine Betriebseinnahme von 
1 266 962,85 Fres. (gegen 1241 921,34 Fres. in 1891); hierzu treten 
an Wechselgewinn und Geldstrafen 1 95497 Frcs., so dass sich 
die Gesammteinnahme auf 1268917,82 Frcs. stellt. Die Be- 
triebsausgaben beanspruchten 55,61% der Einnahmen oder 
704 596,61 (691 308,31) Frcs.; es verblieb also ein Ueberschuss 
von 564 321,21 (550 613,08) Fres. Nach Verzinsung und Tilgung 
der Schuldverschreibungen sowie nach Bestreitung sonstiger 
Lasten ergab sich ein Reinertrag von 254 381,41 Frcs., der sich 
durch einen Uebertrag aus dem Vorjahre sowie verschiedene 
Zinsgewinne auf 272357,39 Fres. erhöhte. Davon wurden 
23524 Fres. den Rücklagen zugeführt, 23000 Fres. zur Ab- 
schreibung auf Fahrbetriebsmittel verwendet, 220000 Frcs. an 
die Antheilscheine ‘je 22 Frcs.) vertheilt und 5833,39 Fres. auf 
neue Rechnung vorgetragen. Die am 12. April d. J. abgehaltene 
Hauptversammlung hat den Geschäftsbericht genehmigt und 


die ausscheidenden Verwaltungsräthe, darunter den Präsidenten | 


Baron Alphonse de Rothschild wieder gewählt. 


Westfiandrische Eisenbahn im 2. Halbjahr 1892. 


Die Gesellschaft hatte im 2. Halbjahr 1892 eine Betriebs- 
einnahme von 1563287 Fres. (gegen 1575581 Fres im gleichen 
Zeitraum 1891); hierzu tritt die Pacht des Staates für Mit- 
benutzung von Strecken mit 26583 Fres. (wie 1891), so dass 
sich die Gesammteinnahme auf 1589 870 (1 602 164) Frcs. stellte. 
Die Betriebsausgabe betrug 860243 (878733) Frcs.; es ergab 
sich also ein Betriebsüberschuss von 729627 (723431) Fres. 
Nach Verzinsung der Schuldverschreibungen und Vorzugs- 
antheilscheine, nach Ausstattung der Erneuerungsrücklagen 
und nach Bestreitung sonstiger Lasten blieben 240503 (235 345) 
Francs zur Verfügung der Stammantheilhaber, die einen Halb- 
jahrsgewinn von 9 (8,75) Frcs. erhielten, so dass sich durch 
Hinzurechnung des Gewinnes für das 1. Halbjahr ein Jahres- 
gewinn von 12,95 (13,75) Fres. ergab. 

Die im Juli 1892 eingeführten Tarifermässigungen haben 
eine bedeutende Steigerung des Personenverkehrs zur Folge 
gehabt. Der seit 1889 schwebende Streit über die Auslegung 
der Verträge wegen Mitbenutzung der Gemeinschaftsstrecken 
Deynze - Thielt und Ypres-Comines seitens der Staatsbahn hat 
noch keine Lösung gefunden. Von der Verwirklichung des 
Seehafens in Heyst sowie des Brügger Seekanals erwartet die 
Gesellschaft eine günstige Verkehrsbeeinflussung ihres Netzes. 
Die Erneuerungsrücklagen haben einen Bestand von 10 245 Fres., 
die allgemeinen Rücklagen einen solchen von 488623 Fres. 


Von den Schuldverschreibungen der 3 Ausgaben in Höhe von 
22500000 Fres. sind 3141000 Fres. getilgt, so dass noch 
19 359000 Fres. im Umlauf bleiben. 


Die Maeseycker Eisenbahn 


hatte 1892 eine Einnahme von 163 814 Frcs., eine Ausgabe von 
164293 Fres. und demnach einen Fehlbetrag von 479 Fres.; die 
Regierungsgewähr von 150000 Fres. musste daher in vollem 
Umfange in Anspruch genommen werden. 


Die Mecheln-Terneuzener Eisenbahn 


hatte 1892 eine Einnahme von 1222451 Frcs. gegen 1 233 624 Fres. 
in 1891; der Unterschied von 11173 Fres. rührt aus dem Per- 
sonenverkehr her, weil 1891 die Schelde geschlossen war und 
die Reisenden dadurch in grosser Aa auf den Landweg 
gewiesen wurden — ein Umstand, der 1892 wegfiel. Die Aus- 
gaben betrugen 688 801 Fres. oder 562 der Einnahmen; es ver- 
blieb also ein Ueberschuss von 533650 Fres Nach Verzinsung 
der Schuldverschreibungen und Bestreitung sonstiger Lasten 
standen 171828 Fres. zur Verfügung der Antheilhaber. Es 
wurden an die Vorzugsantheilscheine je 25 Fres, an die 
Stammantheilscheine je 18 Fres Gewinn vertheilt und 2828 
Frances auf neue Rechnung vorgetragen. 


Direkte Bahn Brüssel-Lille-Calais. 


Die Societe anonyme du chemin de fer direct de Bruxelles 
a Lille et & Calais, deren Strecken Hal-Ath und Tournai- 
Französische Grenze von der Staatsbahn betrieben werden, 
hatte in 1892 aus dem Personenverkehr eine Einnahme von 
459 291,81 Fres. (gegen 454 737,02 Fres. in 1391), aus dem Gepäck- 
verkehr eine solche von 13 597,02 (13 054,28) Fres. und aus dem 
Güterverkehr eine solche von 418 726,30 (453 619,16) Fres., also 
im ganzen eine Betriebseinnahme von 891 615,13 (926 460,46) Frcs.; 
hierzu kommen an Bankzinzen 7441,38 Fres. und an Uebertrag 
aus dem Vorjahre 45,57 Fres., so dass sich die Gesammteinnahme 
auf 899 102,08 Fres. stellt. Davon werden zur Verzinsung der 
Vorzugs - Antheilscheine 390000 Fres,, zu deren Tilgung 
30270 Fres., an allgemeinen Verwaltungskosten 41 110,70 Fres,, 
für Entschädigungen an den Verwaltungs- und Aufsichtsrath 
15 994,35 Frcs. und zur Gewinnvertheilung 421200 Fres. ver- 
wendet, während 527,03 Fres. auf neue Rechnung vorgetragen 
werden. Der Gewinn beträgt für das erste Halbjahr 7,75 Fres., 
für das zweite 8,45 Fres., also für das ganze Jahr 16,:0 Fres. 
gegen 17,45 Fres. für 1891. 

Die Staatsbahn vertritt die Ansicht, dass die Gesellschaft 
die Beträge nur für diejenigen Sendungen zu beanspruchen 
hat, für welche die Gesellschaftsstrecken die kürzeste Ent- 
fernung bieten, während sie die Fracht bezw. den Fahrpreis 
für den sonstigen Verkehr, auch wenn sie ihn im Betriebs- 
interesse über die Gesellschaftsstrecken lenkt, für sich bean- 
sprucht. Namentlich handelt es sich um die Schnellzug-Fahr- 
karten von Antwerpen nach Ath, Leuze und Tournai, weil die 
Entfernung von Antwerpen über Grammont nach Ath um 4 km 

eringer ist als über HallHaskien. Die Gesellschaft wandte 
agegen ein, dass über Termonde-Grammont überhaupt keine 
Schnellzüge befördert würden, dass die bezüglichen Reisenden 
also sämmtlich die Gesellschaftsstrecke Hal-Ath benutzen 
müssten. Der Brüsseler Gerichtshof hat sich am 11. März d.J. 
zu Gunsten der Gesellschaft ausgesprochen, doch hat die Staats- 
bahn Berufung eingelegt. Die vor dem Berufungsgerichte 
schwebende fernere Frage wegen der Kohlensendungen über 
Blandain nach Frankreich ist noch nicht entschieden. 


Internationale Schlafwagen-Gesellschaft. 


Die Gesellschaft hatte 1892 eine Einnahme von 5 628 653,15 
Franes (gegen 5 348280,91 Fres. in 1891), eine Betriebsausgabe 
von 3.036 129,70 (2758 682,67) Fres. und demnach einen Betriebs- 
überschuss von 2592 523,45 (2590 198,24) Fres. Davon verzehrten 
die Steuern, Gewinnantheile der Beamten und sonstige ausser- 
ordentliche Kosten 145 793,69 (112 613,06) Fres., der Zuschuss 
zur Unterstützungskasse 8 947,68 (6349,92) Frcs., die Zinsen der 
Schuldverschreibungen 519281,48 (477 332,71) Fr., Bankkosten 
und Zinsen 39 543,43 (29 021,58) Fres., Tilgungen und Abschrei- 
bungen 1057990,68 (1265 245,30) Frces., es blieben also 
813 743,75 (1059 337,66) Fres, zur Verfügung, von denen 08 = 
81 374,38 Fres. den Rücklagen zugeführt werden, dieselbe Summe 
der Verwaltung und Direktion zugewendet wird und 80% = 
650995 Fres. den Antheilhabern zu gute kommen. Die am 
18. April d. J. abgehaltene Hauptversammlung hat den Gewinn 
auf5% = 25 Fres. festgesetzt, während 39545 Fres. auf neue 
Rechnung vorgetragen werden. 


Gesellschaft der vereinigten Eisenbahnen. 


Die „Compagnie belge des chemins de fer r&eunis“ er- 
zielte in 1892 in den 7% Mocasen ihres Bestehens von den 
erworbenen Eisenbahn - Werthpapieren eine Zinseinnahme von 
135 073,15 Fres. Die Zinsen der eigenen Schuldverschreibungen 
erforderten nur 60750 Fres. und die Verwaltungskosten 8012,40 
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Francs; es bleiben also 66310,75 Fres. zur Verfügung der Ge- 
sellschaft. Davon werden je 3315,55 Frcs. den Rücklagen und 
der Vorsichtskasse zugeführt, 56250 Frcs. als Gewinn vertheilt 
(6 % auf 1500000 Fres. für 7% Monat) und 3429,65 Fres. auf 
neue Rechnung vorgetragen. 


Einführung neuer Zeitkarten. 


Die Verwaltung der Belgischen Staatsbahnen hat neuer- 
dings Zeitkarten für eine Woche eingeführt; sie kosten 30 
bezw. 22,50 und 15 Frcs. in den 3 Klassen und berechtigen den 
Inhaber, während der Gültigkeitsdauer mit allen Zügen in 
jeder Richtung und auf dem ganzen Staatsbahnnetz beliebig 
zu verkehren. In gleicher Weise sind auch Zeitkarten für 
14 Tage mit denselben Bedingungen eingeführt worden. 


Elektrische Brüsseler Untergrundbahn. 


Nach der Zeitschrift „Engineering“ hat sich eine Gruppe 
zur Herstellung einer elektrischen Untergrundbahn in Brüssel 
nach dem Muster der Londoner inneren Ringbahn gebildet. 
Die Bahn soll 11 Stationen, die mit elektrischen Fahrstühlen 
zu versehen sind, erhalten; in jeder Richtung verkehren 
11 Züge, deren Gang durch eine selbstthätige elektrische 
Blockanlage wie bei der Liverpooler elektrischen Bahn ge- 
regelt wird. Jeder Zug besteht aus einem Wagen, der vorn 
das elektrische Triebwerk und ausserdem 40 Plätze I. und 
II. Klasse enthält. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v.O. Haftpflicht. Entschädigung nur im Falle der 
Unterhaltsentziehung. Aus den Entscheidungsgründen: 
„Die Kläger haben nach $ 3 Nr. 1 des Haftpflichtgesetzes von 
dem Beklagten nur insoweit Entschädigung zu beanspruchen, 
als ihnen infolge des Todesfalles Unterhalt entzogen worden 
ist. Sie können daher nur solange eine Rente von dem be- 
klagten Eisenbahnfiskus beanspruchen, als sie von ihrem ver- 
storbenen Ehemann und Vater voraussichtlich Unterhalt er- 
halten haben würden. Nach den allgemeinen Rechtsgrund- 
sätzen, von welchen für die Entschädigungsansprüche nach 
dem Haftpflichtgesetz eine Ausnahme nicht gemacht ist, haben 
die Kläger bei Schädensklagen nicht nur den Grund, sondern 
auch den Umfang des Schadens nachzuweisen. Es ist also, 
da ein Einverständniss der Parteien über diesen Punkt nicht 
vorliegt, Sache der Kläger darzuthun, dass sie für die Zeit, 
für welche sie eine Rente von dem Verklagten verlangen, vor- 
aussichtlich von dem Getödteten unterhalten worden wären 
und zu diesem Behufe die erforderlichen Angaben über das 
Alter und etwaige andere Verhältnisse zu machen, aus denen 
sich ergeben würde, dass der Getödtete, wenn er von dem 
Unfall nicht betroffen worden wäre, voraussichtlich so lange 
Beleat haben und erwerbsfähig geblieben sein würde. Das 

erufungsgericht hat solches verkannt, indem es davon aus- 
geht, dass der Beklagte es thatsächlich zu begründen habe, 

ass der Getödtete nicht so lange gelebt haben würde. Im 
übrigen würde durch eine Wiederverheirathung der klagenden 
Wittwe ihr Anspruch auf die Haftpflichtrente nicht ohne 
weiteres verloren gehen. Es kann daher nicht als gerecht- 
fertigt angesehen werden, ihr gegenwärtig die Rente nur bis 
zur etwaigen Wiederverheirathung zuzusprechen. 
Vielmehr wird es erst in dem Falle, dass sie sich wiederver- 
heirathet, zur Erörterung kommen können, welchen Einfluss 
dieser Umstand auf die Verpflichtung des Beklagten, ihr wegen 
des fraglichen Unfalles Entschädigung zu leisten, ausübt; es 
ist Sache des Beklagten, dann nach $ 7 des Haftpflichtgesetzes 
auf die Aufhebung oder Minderung der Rente zu klagen.“ 
au des VI. Civilsen. des Reichsgerichts vom 5. Dezember 1892, 

. 199/92; Jurist. Wochenschr. 1893 S. 81). 


v. 0. Haftpflicht. Nichthaftung des EFisenbahn- 
unternehmers. Eigenes Verschulden des Verletzten. Aus den 
Entscheidungsgründen: „Nach $ ı des Haftpflicht- 
esetzes haftet de Eisenbahnunternehmer nicht für den Un- 
all, wenn derselbe durch eigenes Verschulden des Verletzten 
oder Getödteten verursacht ist. Es ist nicht erforderlich, um 
die Haft des Eisenbahnunternehmers auszuschliessen, dass der 
Unfallunmittelbar durch ein Verschulden des Verletzten 
oder Getödteten herbeigeführt ist. Das Berufungsgericht be- 
findet sich daher in einem Rechtsirrthum, wenn es eine un- 
mittelbare Kausalbeziehung oder eine besonders nahe Kausalität 
zwischen dem Verschulden und dem Unfall verlangt, um die 
Haft des Unternehmers auszuschliessen. Demgegenüber wird 
zwar geltend gemacht, es sei dies unerheblich, da das Be- 
rufungsgericht thatsächlich jeden ursächlichen Zusammenhang 
zwischen dem Verschulden des Klägers und dem Unfall ver- 
neine. Allein solches trifft jedenfalls auf die Behauptung des 
Beklagten, dass Kläger insofern den Unfall selbst verschuldet 
habe, als sein unerlaubtes Verhalten das Einschreiten des 
Stationsvorstehers provozirt habe, nicht zu. Dieses Ein- 
schreiten beruhte allerdings auf dem freien Entschluss des 
Stationsvorstehers und es liesse sich das Bedenken erheben, 
ob nicht schon deshalb ein ursächlicher Zusammenhang zwi- 
schen dem Verschulden des Klägers und dem durch das Ein- 
greifen des Stationsvorstehers entstandenen Folgen ausge- 
schlossen sei. Aber man darf hier den Begriff des ur- 
sächlichen Zusammenhanges nicht in einem rein mecha- 
nischen Sinne auffassen, vielmehr muss man einen solchen 
Zusammenhang auch als vorhanden annnehmen, wenn durch 
das Verschulden eine Lage herbeigeführt wird, welche es 
einem anderen zur Pflicht macht, einzugreifen und durch 
dieses Eingreifen der Schaden entstanden ist. Danach würde 
es sich im vorliegenden Falle fragen, ob der Stationsvorsteher 
infolge des unerlaubten Verhaltens des Klägers sich zu einem 
derartigen Einschreiten, wie solches stattgefunden hat, ver- 
pflichtet halten konnte und ob Kläger ein derartiges Ein- 
schreiten hätte voraussehen können.“ (Erk. des VI. Civilsenats 
des Reichsgerichts vom 2. Januar 1893; Jurist. Wochenschr. 
1893 S. 101 £.) 


Personalnachrichten. 
Seltenes Jubiläum. 


In Nr. 61 S. 611 Jahrg. 1890 d. Ztg. berichteten wir über 
das 50jährige Amtsjubiläum des Vorsitzenden der Direktion 
der Main-Neckarbahn, Geheimrath Lichthammer. Unter 
Bezugnahme auf den Eingang jener Mittheilung und unter 
Hinweis auf den daselbst bereits geschilderten dienstlichen 
Lebenslauf, gereicht es uns zu besonderer Freude, heute weiter 
berichten zu können, dass der Jubilar am 29. Mai d. J. nun- 
mehr nicht nur im ausschliesslichen Eisenbahn- 
dienst, sondern, was wohl bisher einzig in dem wechsel- 
vollen Verkehrsleben dasteht, auch als Beamter derselben 
Eisenbahnverwaltung, nämlich der des Baues und Betriebes 
der Main-Neckarbahn, das 50. Dienstjahr zurücklegen wird. 

Wir glauben, dass es an der Antheilnahme der der Main 
Neckarbahn befreundeten Verwaltungen nicht mangeln wird. 


Berichtigung. 


Die Firma der in Nr. 38 S. 357 d. Ztg. an 2. Stelle auf- 
eführten, im Bau begriffenen Bahn lautet: „Blankensee-Wel- 
SER Den Eisenbahn“ und der Namen der von der- 
selben zu berührenden Station „Weldegk“ nicht Waldegk. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. . 
Kaiserlichen Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen ist die an 
der Bahnstrecke Luxemburg-Wasser- 
billig zwischen den Stationen Oetringen 
und Roodt errichtete Haltestelle Müns- 
bach am 1. Mai d. J. für den Personen-, 


Gepäck- und Hundeverkehr eröffnet 
worden. 
Berlin, den 17. Mai 1893. (1088) 


Die geschäftsführende Verwaltung des 
Vereins, 


Nach einer MEIAENENE: der 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 


befugnisse der Stationen. 

Mit dem 1. Juni d. J. wird die im dies- 
seitigen Bezirk an der Strecke St. Vith- 
Ulflingen gelegene bisherige Personen- 
Umsteigestatioin Lommersweiler 
als Station für den Personen-, Ge- 
päck-, Vieh- und unbeschränk- 
ten Güterverkehr eröffnet werden. 
Die Abfertigung von Fahrzeugen 
bleibt dagegen bis auf weiteres ausge- 
schlossen. on dem oben genannten 
Tage ab wird die Station Lommers- 
weiler in die Güter- und Vieh- etc. Tarife 


für den diesseitigen Binnen- und den 
Rheinischen Nachbarverkehr, sowie die 
Staatsbahnverkehre mit dem linksrhei- 
nischen Bezirk aufgenommen. 

Ueber die zur Anwendung kommenden 
Frachtsätze geben die betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen nähere Auskunft. 

Köln, den 20. Mai 1893. (1089) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


3. Güterverkehr. 
Rheinisch-Westfälisch-Sächsischer Ver- 
bands-Güterverkehr. Am 1. Juni d.J. 
tritt der Nachtrag VI zum Güter- 


tarif Heft 3 in Kraft. Er enthält 
hauptsächlich anderweite Entfernungen 
für die Stationen Görlitz und Zittau 
der Sächsischen Staatsbahnen, 
Entfernungen für die neu einbezogenen 
Stationen Caternberg, Eibels- 
hausen, Frohnhausen (Dill), 
Niederdresselndorf, Norddeich, 
Strassebersbach und Wissen- 
bach des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (rechtsrheinisch) sowie Ausnahme- 
frachtsätze für Giesserei-Roheisen im 
Verkehre mit Niederdreisbach. 

Die gegen seither (um 1 km) erhöhten 
Entfernungen der Stationen Görlitz 
in Schles. und Zittau kommen erst mit 
1. Juli d. J. zur Anwendung. 

Dresden, am 16. Mai 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1090) 


Werrabahn-Oesterreichischer Güter- 
verkehr. Am 1. Juli d. J. kommt der 
Tarifnachtrag VII zur Einführung, wel- 
cher anderweite besondere Vorschriften, 
einen Spezialtarif III, Satz für Oberbriz- 
Veilsdorf, und einen Ausnahmefrachtsatz 
für Erdharz von Boryslaw nach Ebers- 
dorf b/Coburg enthält. 

Meiningen, den 10. Mai 1893. 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


(1091) 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Tarifheft2 betreffend. Mit Gül- 
tigkeit vom 25. Mai d. J. wird die Sta- 
tion Nerchau-Trebsen in den Aus- 
nahmetarif 6A für Schleifholz und 
die Station Gössnitz in den Aus- 
nahmetariff 16 für getrocknete 
Malztreber einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
lioten Stationen zu erfahren. 

resden, am 16. Mai 1893. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(1092) 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Juni d. J. treten 
für die Beförderung von Scheit- (Kloben-) 
und Knüppel- (Prügel-) Holz bis zu 2,5 m 
Länge bei Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg für den Wagen und Fracht- 
brief im Verkehre zwischen Schönfeld 
und Schönlinde einerseits, Pirna ande- 
rerseits Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 6b (Holz) von je 39 3 für 100 kg 
in Kraft. 

Dresden, am 15. Mai 1893. (1093) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Altona - Breslau. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten für die 
Beförderung von 

Eisenerz, abgeröstetem 
Schwefelkies (Schwefelkiesab- 
bränden,, Kupfererzabbrän- 
den (purple ore,Hammer-,Lup- 
non. Pundelore Sch weise! 
ofen-,Walzen-undeisenhal- 
tigen Konverterschlacken 
zum Hochofenbetrieb 
im Versande von den Stationen Altona 
Flensburg A., Hamburg B., Kiel und 
Spandau des Direktionsbezirks Altona 
nach den Hochofenstationen Beuthen 
O0. S. E., Bobrek, Borsigwerk, Gleiwitz, 
Königshütte in Oberschl., Koschentin, 
Laurahütte, Ludwigsglück, Morgenroth, 
Schwientochlowitz, Tarnowitz, [worog 
und Zabrze des Direktionsbezirks Bres- 
lau ermässigte Ausnahme-Frachtsätze in 


— 372 — 


Kraft, welche nur für solche Sendungen 
zur Anwendung kommen, welche an 
Hochofenwerke gerichtet und in den 
Frachtbriefen ausdrücklich als „zum 
Hochofenbetrieb bestimmt“ 
bezeichnet sind. 

Die Höhe der Ausnahme-Frachtsätze 
ist bei den betheiligten Güter-Abferti- 
gungsstellen zu erfahren. 

Altona, den 16. Mai 1893. (1094) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Am 20. Mai d. J. tritt für die 
Beförderung von Braunkohlen, Braun- 
kohlen-Kokes und Braunkohlenbriquets 
von Meuselwitz nach Wünschendortf bei 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
für den Wagen und Frachtbrief ein Aus- 
nahme-Tarifsatz von 0,18 4 für 100 kg 
in Kraft. 

Dresden, am 15. Mai 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


(1095) 


Staatsbahnverkehr Köln rrh. etec.- 
Oldenburg. Die Station Hahn der 
Oldenburgischen Staatsbahn wird mit 
dem 20. d. Mts. in den Gütertarif vom 
1. August 1891 aufgenommen. 

Näheres ist bei den betreffenden Güter- 
abfertigungen zu erfahren. 

Oldenburg, den 16. Mai 1893. (1096 B) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Grossherzogliche Kikenpaldirektion! 
Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Die Station Selz der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen wird 
vom 20. d. Mts. ab in den Verkehr mit 
der Station Kruft des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (linksrheinisch) [248 

Kilometer] aufgenommen. 

Köln, den 17. Mai 1893. (1097) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Dortmund - Gronau - Enscheder Eisen- 
bahngesellschaft. Mit Gültigkeit vom 
1. Juni 1893 wird die Station „Hoek 
van Holland“ der Holländischen 
Eisenbahn für den unbeschränkten Gü- 
terverkehr in den Tarif für den Nie- 
derländisch-Dortmund-Gronau- 
Enscheder Verkehr einbezogen. 


Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 
Dortmund, den 15. Mai 1893. (1098) 


Die Direktion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit .Wirkung vom 1. Juni l. J. werden 
die Badischen Stationen Emmendingen 
und Riegel für den Artikel „Reis, rohen 
und geschälten (auch Bruchreis)“ in die 
ab den Stationen Frankfurt a/M., Gu- 
stavsburg, Kastel und Mainz für be- 
sonders Banana Güter mit Herkunft 
von einem Belgischen oder Holländi- 
schen Hafen bestehenden Transittarife 
vom 1. Juni 1890 mit den Frachtsätzen 
für Basel loco aufgenommen. | 

Karlsruhe, den 16. Mai 189. (1099) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Generaldirektion. 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen. Ein- 
führung desIl.Nachtrageszum 
Lokal - Gütertarife heil>i 
Heft ı. Mit Gültigkeit vom 1. Juni 
1893 beziehungsweise vom Tage der Be- 
triebseröffnung der K. K. Staatsbahn- 


} linie Schrambach-Kernhof gelangt zum 


Lokal-Gütertarife Theil II Heft ı der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen ein Nach- 
trag II zur Einführung. 

Dieser Tarifnachtrag enthält: 

1. 

nung auf der mit 1. Juni 1893 für den 

allgemeinen Eilgut- und Frachtgut- 
Verkehr zur Eröffnung gelangenden 
Lokalbahnlinie Zeltweg-Fohnsdorf, 
2. die Anleitung betreffs Frachtberech- 
Ba auf der neu zu eröffnenden 
K. K. Staatsbahnlinie Schrambach- 
Kernhof sowie den Kilometerzeiger 
für diese Linie, 

3. Ergänzungen und Berichtigungen 
des Haupttarifs. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
bei der Generaldirektion der 
Oesterr. Staatsbahnen erhältlich. 

Wien, am 16. Mai 1893. 


(1100) 
Die K. K. Generaldirektion. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Oesterrei- 
chisch - Ungarisch - Schweizerisch - Süd- 
badischer Güterverkehr. Tirol -Vorarl- 
berg-Schweizerisch-Südbadischer Güter- 
verkehr. Aufhebung von Tarifen, 
bezw. Frachtsätzen. Mit 30. Juni 
1893 treten ausser Kraft: 

a) der Tarif Theil-TII, 17 Hertrdes 
Oesterreichisch-Ungarisch-Sch weize- 
rischen Eisenbahnverbandes, gültig 
vom 1. Oktober 1889, sammt Nach- 
trag 1; 

b) der Tarif Theil TIT, ı. Heft des 
Oesterreichisch-Ungarisch-Schweize- 
risch - Südbadischen Güterverkehres, 

ültig vom 1. Oktober 1889; 

c) der Marit heil PT Heft des 
Oesterreichisch-Ungarisch-Schweize- 
rischen Eisenbahnverbandes, gültig 
vom 1. April 1891, sammt den Nach- 
trägen I und II; 

der Tarif Theil III, 2. Heft des 
Oesterreichisch-Ungarisch-Schweize- 
risch - Südbadischen Güterverkehres, 

gültig vom 1. Oktober 1889; 

e) der Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Getreide etc, 


d 


> 


enthalten 


auf Seite 24 des Tarifes Theil II, 


für den Tirol-Vorarlberg - Schweize- 
risch - Südbadischen Güterverkehr, 
gültig vom 1. Mai 1887; 

f) die Frachtsätze für Gmünd, Göpfritz- 
Gr. Siegharts, Pürbach - Schrems, 
Schwarzenau - Zwettl, Sigmundsher- 
berg und Vitis, enthalten im Tarife 
Theil III, 3. Heft des Oesterreichisch- 
Ungarisch - Schweizerischen Eisen- 
bahnverbandes, gültig vom 1. Januar 
1891 und im Tarife heil III, 3. Heft 
des Oesterreichisch - Ungarisch- 
Schweizerisch - Südbadischen Güter- 
verkehres, gültig vom 1. September 
1886. 

Ueber die an deren Stelle tretenden 
neuen Tarife wird später besondere Be- 
kanntmachung erlassen werden. 

Wien, am 13. Mai 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1101) 


Triest-, resp. Fiume-Sächsischer Eisen- 


“ bahnverband und Sächsisch - Indischer 


Verbandsverkehr. Triest-, resp. Fiume- 
Norddeutscher Eisenbahnverband. Ein- 
führung neuer Verbandstarife 
Theile Im Nachhange zu unserer 
Verlautbarung vom 12. Mai 1. J., ent- 
halten in der Nummer 38 vom 17. Mai 
1893 dieses Blattes, machen wir kund, 
dass mit 1. Juli 1893 neue Verbands- 


die Anleitung betreffs Frachtberech- 


Be 


(Zu Nr. 39. 1898.) 


tarife Theile II zur Einführun 
durch die zum grössten Theile Ermässi- 

ungen, zum eile unwesentliche Er- 
Bahrn en eintreten, über welche die 
betheih: ten Verwaltungen schon jetzt 
Auskünfte ertheilen. 

Wien, am 15. Mai 1893. (1102). 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


elangen, 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Für 


‚den Oesterreichisch-Bayerisch-Hessisch- 


Pfälzischen Personenverkehr wird vom 
1. Juni d. J. ein neuer Tarif eingeführt, 
welcher bei den betheiligten Stationen 
eingesehen werden kann. 
ainz, den 15. Mai 1893. (1103) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Nordbrabant - Deutsche Eisenbahnge- 
sellschaft. Am 1. Juni d. J. tritt ein 
neuer Tarif für die Beförderung von 
Personen, Reisegepäck und Hunden in 
unserem Binnenverkehr in Kraft, wo- 
durch der Tarif vom 1. Juli 1878 nebst 
dem dazu erschienenen Nachtrag 13 zur 
Aufhebung gelangt. 

Der neue Tarif enthält die durch die 
Einführung der Verkehrsordnung für 
die Eisenbahnen Deutschlands und des 
Betriebsreglements des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen vom 1. Ja- 
nuar 1893 erforderlich gewordenen Aen- 
derungen der Zusatzbestimmungen. 

Ferner werden durch den neuen Tarif 
neben Ermässigungen einzelner Fahr- 
Bi IV. Klasse um 10 A gleiche Er- 

öhungen der Fahrkarten I. und III. 
Klasse zwischen Pr. Uedem und Lab- 
beck herbeigeführt. 

Die Erhöhungen treten erst am 1. Juli 
d. J. in Wirkung. 

Gennep, den 15. Mai 1893. 


(1104) 
Die Direktion. 


Nordbrabant - Deutsche Eisenbahnge- 
sellschaft. Am 1. Juni d. J. tritt eine 
Neuausgabe des Tarifs für die direkte 
Beförderung von Personen und Reise- 
epäck im Verkehr zwischen Stationen 
er Nordbrabant - Deutschen Eisenbahn 
einerseits und Stationen der Belgischen 
Staatsbahn über Boxtel-Breda-Esschen 
andererseits in Kraft. 

Der neue Tarif enthält die 
Einführung des Betriebsreglements des 
Vereins eutscher Eisenbahnverwal- 
tungen vom 1. Januar 1893 geänderten 
Tarifbestimmungen und die bisherigen, 
im Nachtrags- bezw. Anweisungswege 
eingeführten Fahrpreise und Gepäck- 
frachtsätze. 

Durch diesen Tarif wird der Tarif 
vom 1. Oktober 1881 nebst den dazu er- 
schienenen Nachträgen aufgehoben. 

Gennep, den 16. Mai 1893. (1105) 

Die Direktion. 


infolge 


Rundreiseverkehr Brünn-Prag-Reichen- 
berg-Brünn. Aufhebung des Ta- 
rifes. Der Tarif für den Rundreise- 
verkehr Brünn-Prag-Reichenberg-Brünn 
vom 1. November 1891 wird am 1. Juli 
1893 ausser Wirksamkeit gesetzt. 
Wien, am 12. Mai 1893. 
Die Direktion 
der K.K. priv. Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1106) 


II 


III 


vI 


XI 


5. Bilanzen. 
Pfälzische Eisenbahnen. Bilanz per 31. Dezember 189. 


Aktiva. 
Al Al, 
Bahnbaukonto der Ludwigsbahn i _ 97 051 639,59 
Bahnbaukonto der Maximiliansbahn . — 29 141 006.53 
Bahnbaukonto der Nordbahnen . lei _ 47 951 073.39 
Lokalbahn Rohrbach-Klingenmünster im Bau . = 394 656.66 
Disponible Mittel: 
assakonto . 57 187,59 
Wechselkonto .. 59 734,21 
Guthaben bei Banquiers . 8 726 472,57 
ER für Frachten ER NE: 741 436,88 
B aus Verkehrsabrechnungen 721 242,16 
n für Bauvorschüsse etc. 123 820 68 10 429 894,09 
Materialvorräthe E= 1 514 156,41 
Diverse Ausstände 3 — 44 554,11 
Passivreste des Betriebes, = 17 867 687,91 
| 204 394 668,69 
Passiva. 
PT REe N #7 
Ludwigsbahn: Aktienkapital . er en _- 19 992 342,86 
Prioritätskapital, abzügl. der Amorti- 
sationı.2 vr a ee... — — 70 464 067,71 
Amortisation bis inkl. 1891 . 9 430 918,48 
Amortisation pro 1892 . 763 314,58 
10 194 233,06 — 10 194 233,06 
100 650 643,63 
Maximiliansbahn: Aktienkapital . . . _ 11 614 285,71 
Prioritätskapital, abzügl. der Amorti- 
Satlomr 2.0. a . );; — 18 481 200, — 
Amortisation bis inkl. 1891 
Al, 1478 614,48 
Amortisation pro 1892. „ 142 300, — 1 620 914,48) 1620 914,48] 31 716 400,19 
Nordbahnen: Aktienkapital. . . . . -— 18 668 571,43 
Prioritätskapital, abzügl. der Amorti- 
Satlonmn ET EN; — 28 192 500,— 
Amortisation bis inkl. 1891 
Al. 2556 014,32 
Amortisation pro 1892 . „ 253 400,— 2809 414,32] 2809 414.32) 49 670 485,75 
Demnach Amortisation pro 1892: 
Ludwigsbahn Al 7163 314,58 
Maximiliansbahn . „ 142 300, — 
Nordbahnen . „253 400, — 
Summa 4 1159 014,58 
Total | 14 624 561,86 
Versicherungs- (Erneuerungs-) Fonds. E= Z— 607 376,42 
Diverse Kreditoren: 
aus Verkehrsabrechnungen etc. — 1 206 260,71 
rückständige konvertirte Priori- 
tätsobligationen etc. 5748,37) 1212 009,08 
Rückständige Dividende: 
der Ludwigsbahn 13 029,80 
„ Maximiliansbahn . — 3 096,10 
„ Nordbahnen . 24 034,43 40 160,33 
Baarkautionen = _ 83 3 dm 
Krankenkassen . — E= 27 110,05 
Reservefonds VB en — 549 785,41 
Reserve zur Verfügung der Verwaltung _ — 103 961,67 
Staaszinszuschüsse 2 _ 17 867 687,91 
Nach Abschluss der Superrevision an 
den, Staat zu zahlende Rückerstat- 
kung prorleol A: = 456 688,251 18 324 376,16 


Saldo der Betriebsrechnung pro 1892 . 


1408 985, — 
204 394 668,69 


Gewinn- und une für das Betriebsjahr 189. 
Soll. 


An Betriebsausgaben: 


Allgemeine 


erwaltung 


Bahnverwaltung IE 
Transportverwaltung . .... 
„ Verzinsung des Prioritätskapitals 
„ Amortisation des Prioritätskapitals 
„ Verzinsung des Aktienkapitals 
„ Aktivrest des Betriebs pro 1892 . 


BA 
1 191 479.57 
3 287 362,71 
8 932 107.16 


BA 


13 410 949,44 
4 473 338,87 
1 159 014,58 
2.065 978,37 
1 408 985, — 


22 518 266,26 


Haben. 

Per Betriebseinnahmen: U n 
Personentransporte 4 957 815,65 
Gütertransporte. 11 873 494,70 
Kohlentransporte 3 634 997,37 
Sonstige Einnahmen 2051 958,54| 22518 266,26 


Infolge Beschlusses der Generalversammlung vom 16. Mai d. J..ist der Aktiv- 
rest des Betriebes pro 1592 wie folgt zu verwenden: 


1. für garantirte Präzipuen der Ludwigs- und Maximiliansbahn | 4 1115 532,98 
2. auf Erstattung der geleisteten Staatszinszuschüsse gemäss 

Ziff. IV c. der Fusionsgrundlagen die Hälfte von 4 293 452,02 : „ 146 726,01 
3. Zur Vertheilung einer Superdividende von !42 = 214 M 

Pros ARE de a 1 Ve 2 ui ae en 125:500,72 
4. Zur Verfügung der Verwaltung in Reserve zu stellen » 21 219,29 


Summa „4 1 408 985,— 

Vorstehende Bilanz und Gewinn- und Verlustrechnung sind unterm Heutigen 

durch die Generalversammlung genehmigt worden. Es kommen demnach (ausser 

den bereits bezogenen Aktienzinsen von 49% bezw. 4'!)9) als Dividende für das Jahr 
1892 zur Auszahlung: 


für die Pfälzische Ludwigsbahn pro Aktie 5l, % = 45,— M, 
es N Maximiliansbahn $„, 3. He 7 0 
und „ Nordbahnen & = 


” ” ” 4 mn 
gegen Einlieferung der Dividendenkoupons pro 189. i 
Diese Dividenden können sotort bei den nachstehenden Bankhäusern und der 
Direktions-Hauptkasse in Ludwigshafen a/Rhein bezogen werden: 
in Frankfurt aM. bei M. A. v. Rothschild & Söhne, 
„. PhrNie. Schmidt, 


“ Mannheim da a Söhne, 

“ ns „ der Rheinischen Kreditbank, 

„ München „ der Bayerischen Vereinsbank, 

„ Nürnberg „ der Kgl. Hauptbank und deren Filialen, 
„ Berlin „ der Direktion der Diskonto-Gesellschaft, 


% „ 8. Bleichröder, 

„Neustadt a/Haardt bei Louis Dacque. 
Ludwigshafen a/Rh., 16. Mai 1893. 

Die Direktion: v. Lavale. 


Va NS SONS NN SS 


Büsscher & Hoffmann | 


Eberswalde, Halle a. d. $., Strassburg i. E., Mariaschein i. Böhm. |) 
Filiale: Breslau, Flurstrasse 9. 


'| Einf. und Doppel - Pappdächer: Kiespappdächer; Holzcementdächer. 


Berliner Stadt- Eisenbahn - Viaduct. 


nsere Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 
taseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 
| lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p. p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo :ich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 


6. Generalversammlungen. 


Die 23. ordentliche Generalversamm- 
lung der Aktionäre der Braunschweigi- 
schen Eisenbahngesellschaft wird hier- 
mit auf 

Dienstag, den 20. Juni d.J,., 

Mittags 12 Uhr, 
in das Dienstgebäude des Königlichen 
Eisenbahn - Betriebsamtes in raun- 
schweig einberufen. 
Tagesordnung. 

1. Vorlage der Vermögensbilanz und 
des Berichts über den Vermögens- 
stand für das Rechnungsjahr 1. April 
1892/93. 

2. Bericht des Aufsichtsrathes über die 
Prüfung der Bilanz. 

3. Neuwahl für ein durch Ablauf der 
Wahlperiode ausscheidendes Mitglied 
des Aufsichtsrathes. 

MagSeburs den 12. Mai 1893. (1108) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens des Aufsichtsrathes 
der Braunschweigischen Eisenbahn- 
gesellschaft. 


7. Verdingungen. 


Verding von Feuerungsmaterialien. 
Die vom 1. Juli 1893 bis Ende Juni 1894 
erforderlichen: 

300 000 kg Presskohlen zur Heizung 
der Personenwagen, 
100000 „ Torfkohlen und 
105000 „ kieferne Holzkohlen 
sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 

Bedingungen und das zum Angebot 
zu benutzende Formular liegen im dies- 
seitigen Materialienbüreau hier, Knochen- 
haueruferstrasse Nr. 1, zur Einsicht aus 
und können auch von demselben gegen 
porto- bezw. bestellgeldfreie Einsendung 
von 30 % bezogen werden. 

Die Eröffnung der Angebote findet im 
vorbezeichneten Büreau 

am 3. Juni al Vormittags 


9 Uhr, 
statt. 


Der Zuschlag erfolgt bis zum 30.Juni 
1893. 
Magdeburg, den 13. Mai 1893. (1109) 
önigliche Eisenbahndirektion. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 150 Stück Normal- 
Schraubenkuppelungen ist zu vergeben. 

Angebote sind bis zum 30. Maid. J. 
hier einzureichen, die Bedingungen 
können durch unser Sekretariat gegen 
frankirte Einsendung von 30 3 pro 
Exemplar bezogen werden. 

Giessen, den 18. Mai 1893. 


(1110) 
Gr. Direktion. 


8. Offene Stellen. 


Mehrere technisch gebildete Betriebs- 
leiter für Strassenbahnen mit Dampf- 
und Pferdebetrieb werden gesucht. Be- 
werber, welche bei solchen Bahnbetrieben 
bereits beschäftigt waren, werden be- 
vorzugt. 

Bewerbungen mitZeugniss-Abschriften 
und vollständigem Lebenslauf unter An- 
gabe der Gehaltsansprüche sind zu 
richten an 
‚ die Bau- und Betriebsverwaltung 

für Süddeutsche Nebenbahnen 
in Darmstadt. (1111) 


" Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3 — Druck von H, S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


N= 40, Zei ıg des Vereins 189. 


Anzeigen: 
AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4Mk 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhoft- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 


Postgebiet jährlich %2 Mk. für sämmt- einzusenden. 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf 


unter Vorausbezahlung postfrci an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W,) 
einzusenden. 


Deutscher kisenbahn- -Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co,BerlinSW. 


Ba den 27. Mai 1893. 


Dieser Nu: mmer liegt Nr. 10 des eier überzähliger Güter und Gepäckstü ücke« bei. 


Inhalt: 


Die Columbische Weltausstel- | DeutscherEisenbahn-Verkehrs-  Wasser- bezw. Umschlags- und | Urtheile des Reichsgerichts: 
lung in Chicago. | verband. Erweiterungsbauten - der Kgl. Erkenntniss vom 17/11. 1892. 
SL | ; ' Ungar. Staatsbahnen. Amtliche Bekanntmachungen: 
Zu Wehr's „Vorschlag zu einem | Aus ÖOesterreich-Ungarn: | Abänderung des neuen Betriebs- 1.. Berichtigungen. 
Versuche ‚der Kombination Die Landtage und die Eisenb. reglements. 2. Eröffnung von Stationen. 
elektr. Stationsdeckungssig- _Konzessionsurkunde für die Mur- Eröffnung von Haltestellen. 3. Aenderung vonStationsnamen. 
nale mit Centralweichenan- thalbahn. Generalversammlungen. 4. Verkehrswiederaufnahme, 
lagen“. ı Eisenbahn - Vorkonzessionen in Börsenbericht. 5. Güterverkehr. 
Oesterreich. uf . . Per - und Gepäckverkehr. 
Vereinsmittheilungen: Einführung einzelner Tarifsätze Yon der Balkan-Halbinsel: ei nahen ag 
Die Radreifenbruch-Statistik für in der Kronenwährung Türkeilerfhumsaieh: 8. Verdingungen. 
das Berichtsjahr 1890/91. , Aufdruck zulässiger Erklärungen Aus Afrika: 9. Offene Stellen. 
Rundschreiben. auf den Frachtbriefen. Deutsch-Ostafrika. | Nichtamtl. Bekanntmachungen. 
Die Columbische Weltausstellung in Chicago. 
Die Columbische Weltausstellung, die glänzendste, welche | -- 1. Reise von Newyork nach Chicago. 
‘ die Welt bis jetzt gesehen hat, die selbst zu einer Zeit, ‘wo, Die wichtigsten Bahnen, welche Chicago und Newyork 


man in gewissem Grade „ausstellungsmüde“ geworden ist, Be- verknüpfen, sind die Pennsylvanische, die Newyork Üentral, 
geisterung ‘zu erwecken imstande war und in der schwer | idie Erie und die Baltimore und Ohiobahn. Es ist nicht leicht, 
empfundenen Periode .des wirthschaftlichen Niedergangs in | sich für die eine oder andere der Linien zu entscheiden. Im 
vielen neue Hoffnungen weckte, ist am 1. d. Mts. amtlich .| allgemeinen ist sicher, dass der Fremde derjenigen Linie folgt, 
eröffnet worden. Eine neue Columbusfahrt nach Chicago ist.|. deren Benutzung ihm am meisten ans Herz gelegt wird. Alle 
nicht jedem vergönnt; die grosse Mehrzahl muss sich mit den.| vier bieten reiches Interesse. Dem Reisenden möge es daher 


beschaulichen Betrachtungen begnügen , welche die Presse | überlasen bleiben, - welche Linie er für die Hinreise wählen 
bietet. Die Aufgabe, den daheimbleibenden Lesern in grossen .| will; der einzige Rath, der ihm an dieser Stelle gegeben wer- 


Zügen vorzuführen, wie die Ausstellung von den. Amerikanern.| den ‘soll, ist der: er benutze nicht ein und dieselbe Linie für 
.gedacht und eingerichtet ist, fällt auch dieser Zeitung zu. | die Hin- und Rückreise. 


Die folgende Betrachtung, welche wesentlich den anschaulichen Die Linie der Pennsylvanischen Bahn führt über Phila- 
‚Schilderungen des „Engineering“ folgt, hat gleichzeitig den | delphia und Pittsburg. .Wer Washington zu sehen wünscht, 
Zweck, für den Amerikafahrer eine Art Führer zu bilden. muss einen Umweg nach Süden machen; er wird ohne Wagen- 


Es ist angenommen, dass der Reisende die ÖOzeanfahrt | wechsel in Harrisburg wieder auf die Hauptlinie geführt. 
hinter sich hat, dass er in Newyork gelandet‘ ist und nun | Der Weg von Newyork bis Chicago beträgt 1450 km, für 
‘einem näheren Studium unterzieht, welcher der 4 Hauptver-'| unsere Begriffe eine sehr respektable Entfernung. Da der 
kehrsstrassen, die nach Chicago führen, er folgen soll. Im-| Ausgangsbahnhof der Pennsylvanischen Bahn in Jersey City 
Jahrgange 1891 d. Ztg. ist ein fesselndes Bild der Seefahrt, | liegt, muss der Hudsonfluss, der diese Stadt von Newyork 
der bunten Mannigfaltigkeit des: Newyorker . Verkehrslebens- | trennt, überschritten werden, ehe der Zug. bestiegen werden 
und seiner Sehenswürdigkeiten entworfen; ‚auf diese Schilde-.|_kann.. Der Reisende benutzt dazu eines jener grossen Fähr- 
‚rungen ‘kann.hier für denjenigen verwiesen Se a sich:| boote— vermuthlich: eines, welches der Bahngesellschaft selbst 
in’ Newyork einige Zeit aufhalten will. 2, ulm | 1 gehört —,..die‘ dem.’ Newyorker'.Hafen.: eigenthümlich: sind, 
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Zwei Fahrgelegenheiten sind es insbesondere, die den Verkehr 
zwischen Newyork und dem Pennsylvanischen Endbahnhof 
vermitteln. Die eine geht von der Desbrossesstreet, die an- 
dere von der Cortlandtstreet aus. Die erste ist für die „up- 
town“, wo die meisten Hotels liegen, die bequemere. 


Unter der riesigen Bahnhofshalle von 78 m Weite und 
193 m Länge, welche 12 Geleise beherbergt, steht der Pennsyl- 
vania-Limited zur Abfahrt bereit, einer jener Palastzüge, die 
der Stolz des Amerikaners sind. Der Pullman’sche Schlaf- 
wagen steht in der Mitte; die Wagen sind verbunden durch 
ausziehbare Galerien, sodass der Reisende den Zug von An- 
fang bis zu Ende durchgehen kann. An den Schlafwagen 
schliesst der aufs eleganteste eingerichtete Gesellschafts- 
wagen — drawing room car —. „Ihe ladies car“, ein anderer 
Gesellschaftswagen, von dem indessen die Männerwelt nicht 
ausgeschlossen ist, ist womöglich noch eleganter ausgestattet. 
Der Speisewagen — dining car —, ebenfalls aufs geschmack- 
vollste eingerichtet, bietet gute Mahlzeiten zu mässigen Preisen. 
Der Raucherwagen — smoking car — gewährt dem rauchenden 
Fahrgast alle Bequemlichkeiten eines Rauchzimmers. Er findet 
bequeme Stühle, Schreibtische, einen Bücherschrank, während 
Zeitungen und Zeitschriften zu seiner Benutzung auf dem Tisch 
liegen. Ausserdem gibts im Zuge die unvermeidliche „bar“, 
die nur geschlossen wird, während der Zug durch die Tempe- 
renzstaaten dahinsaust, und die Barbierstube. Dem Reisenden 
steht ein Stenograph unentgeltlich zu Diensten, dem er 
Schriftstücke, Briefe, in die Feder diktiren kann; auf einer 
Schreibmaschine überträgt dieser das Diktat in die gewöhn- 
liche Schrift. Dieselbe Einrichtung findet man übrigens auch 
in den bedeutenden Amerikanischen Hotels und es kann vor- 
kommen, dass ein Geschäftsmann wochenlang kaum mehr als 
seinen Namen schreibt. 

Die Umgebungen von Jersey City sind wenig einladend. 
Bald jedoch braust der Zug über rauhe Wiesen und düstere 
Ströme, kreuzt den Passaicfuss, stürmt durch Newark, huscht 
an Orange — Ost und West — vorbei, einem der schönsten 
Vorstadtbezirke, wo Edison sein Heim und seine Versuchs- 
anstalten hat. Dann folgen der Raritanfluss, Trenton, eine 
grosse Stadt mit namhafter Thonindustrie. Hier überschreitet 
der Zug den Delawarefluss, geht in geradem Lauf durch das 
fette Weideland von Bucks County, bis die Vororte von Phi- 
ladelphia erreicht werden. Ein Blick auf Fairmountpark, an 
den malerischen Ufern des Schuylkill, auf die Reste der hun- 
dertjährigen Ausstellung von 1876, und nach zwei ferneren 
Flussüberschreitungen hat der Zug die Broadstreet-Station der 
ruhigen und friedliebenden Quäkerstadt erreicht. 


Weit hinter Philadelphia liegt wohlbestelltes Land mit 
weiten Tabaksfeldern. In Lancaster wuchs Robert Fulton auf. 
Der seichte Susquehannahfluss begleitet die Bahn zur Linken 
und in Harrisburg schliesst die Linie von Washington an. Im 
Süden befindet sich das Schlachtfeld von Gettysburg und 
dicht in der Nähe liegen die Thäler von Lebanon und Cumber- 
land, von denen das letzte wegen seiner Romantik, Frucht- 
barkeit und seines Erzreichthums berühmt ist. Unweit Har- 
risburg — nach fünfstündiger Fahrt — führt eine 1120 m 
lange Brücke über den Susquehannah, die einen Vorgeschmack 
der langen Bergfahrt gewährt, die der Zug nunmehr anzu- 
treten hat; er befindet sich am Fusse der Kittatinnyberge, 
der Ausläufer der Alleghanies. Die Bahn steigt im Thal des 
Juniata empor; später wechseln Strecken flachen Geländes ab 
mit wilder Gebirgslandschaft. Der Zug saust an mancher 
Stadt vorbei, bis Altoona erreicht wird, wo sich die Werk- 
stätten der Pennsylvanischen Bahn befinden. Hier beginnt 
die eigentliche Gebirgsstrecke mit ihren steilen Ansteigungen 
und scharfen Bögen, darunter die bekannte Hufeisenkrüm- 
mung — Horse-shoe Curve — an der Stelle, wo sich, mehrere 
Kilometer von Altoona, das Thal, in dem die Bahn emporge- 
führt ist, in 2 Thäler mit sehr steilen ‚Hängen spaltet. Es 
dämmert schon, wenn der Zug diesen Punkt erreicht. Der 
Kamm der Alleghanies wird bereits in der Dunkelheit über- 


schritten. Hier befindet sich ein 1100 m langer Tunnel, der 
in‘600 m Meereshöhe angelegt ist, und nunmehr dampft der 
Zug an der anderen Seite, die sich nach dem Mississippi zu 
abdacht, abwärts. 


Die Zeit des „dinner“ ist gekommen und durch die Dunkel- 
heit wird der geschärfte Appetit in verdoppeltem Maasse der 
Tafel zugelenkt, auf der das Geschirr im elektrischen Licht 
erglänzt. Nur hin und wieder leuchtet röthlicher Schein der 
Kokereien und der Eisenhütten durch das Fenster. Die Lichter 
von Johnstown tauchen auf, welches nach dem schweren 
Unglück, welches der Bruch des Conemaugh-Dammes herauf- 
beschwor, neu im Erstehen begriffen ist. Hier ist das Gebiet 
des natürlichen Gases erreicht, dessen Flammen an manchen 
Stellen hoch in die Nacht schlagen. Auf dem weiteren Wege 
liegt Pittsburgh, eine Stadt, die namentlich für den Ingenieur 
ausserordentlich viel Interessantes bietet. Diese Stadt befindet 
sich jetzt in einer glücklicheren Lage als früher. Die Kohle 
des Bezirks ist sehr wohlfeil und weich. Der Russ dieser 
Kohle war früher so stark, dass der gewöhnliche Geschäfts- 
mann fünf Kragen im Tage brauchte. Seit das natürliche Gas 
angewandt wurde, ist die Luft rein; man hegt nur die Be- 
fürchtung, dass die von Pittsburgh weit entfernt liegenden 
Gasquellen, aus denen man das Gas durch Rohre nach der 
Stadt führt, mit der Zeit erschöpft sein werden. 


In Pittsburgh greift eine andere Zeiteintheilung Platz. 
Die Zonen der Centralzeit und der östlichen Zeit stossen hier 
zusammen, so dass der Reisende die letzte Stunde zum zweiten 
Male durchmachen muss, ehe er weiterfährt. Um 8.45 Nach- 
mittags verlässt der Zug Pittsburgh und am andern Morgen, 
24 Stunden nach der Abfahrt, setzt er seine Insassen — aus- 
geruht, gebadet, rasirt, durch mundendes Frühstück gestärkt — 
auf dem Bahnsteig in Chicago ab. Da ihnen die Sorge um das 
Gepäck abgenommen ist, welches ohne Verzug nach dem Hotel 
geschafft wird, so können sie ohne weiteres ihren Obliegen- 
heiten in der Stadt nachgehen. 

Der Ausgangspunkt der zweiten nach Chicago führenden 
Linie, der Newyork Central und Hudson River Bahn, liegt, im 
Gegensatz zur Pennsylvanischen, in Newyork selbst, auf der 
Manhattan-Insel. Der Weg führt zunächst fast genau in nörd- 
licher Richtung bis Albany, der politischen Hauptstadt des 
Staates Newyork. Die Hauptlinie reicht 708 km weit bis 
Buffalo, sie hat bis dahin 4 Geleise. 

Die Bahn kreuzt den Harlemfluss im Norden von Newyork 
auf einer hochgelegenen Brücke, folgt dann diesem Fluss und 
dem Spuyten Duyvel Oreek, bis der Hudson erreicht wird. Die 
prächtige Washington Brücke, deren 155 m weite stählerne 
Bögen die 181. Strasse — welche die 10. Avenue mit der 
Aquaduktavenue verbindet — in 41 m Lichthöhe über den 
Harlem führen, zieht die Aufmerksamkeit der Reisenden auf 
sich. Die Linie bahnt sich schnell ihren Weg in die Vororte 
und zieht sich dann den Hudson hinauf, dessen. westliches 
Ufer durch die steilen Felshänge der Pallisaden gebildet wird. 
Die erste bedeutende Stadt ist das in der Nähe des Nepperhan- 
flusses romantisch gelegene betriebsame Yonkers; es erinnert 
an Mary Phillips, die erste Geliebte George Washington’s. 
Weiter folgen Hastings, Dobbs Ferry und Irvington, wo Was- 
hington Irving’s „Sunnyside Cottage“ zwischen Sträuchern und 
Bäumen versteckt liegt, ein bemerkenswerther Gegensatz zu 
der in dichter Nähe liegenden Besitzung Jay -Gould’s, die weit- 
hin in die Augen fällt. Tarrytown erinnert an die Revolutions- 
zeit. Auf Nyack folgt Sing Sing, bekannt durch sein Zucht- 
haus; dann der Crotonaquadukt, der mittelst eines 27m weiten 
steinernen Bogens in 20 m Höhe über eine Schlucht gespannt 
ist. Der Zug gelangt jetzt in den romantischen Theil des 
Flussgebiets, das „Hochland“. Den Hudson hat man häufig 
als den Amerikanischen Rhein bezeichnet; er ist in glühenden 
Versen besungen worden; an Grossartigkeit und Schönheit der 
Landschaft steht er anderen Flüssen nicht nach. Die massiven 
Formen von Dunderburg erinnern an Washington Irving. Das 
Garrison gegenüberliegende West Point erinnert ‚wieder an 
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Zeiten der Revolution, ebenso Fishkill und Newburgh. Das alte 
graue Steingebäude, südlich von Newburgh, eines von Washing- 
ton’s Hauptquartieren, steht noch heute und wird vom Staate 
unterhalten. Nach einer Fahrt von 120 km ist Poughkeepsie er- 
reicht, bekannt durch seine grosse Brücke. Catskill erinnert 
abermals an Washington Irving. In East Albany nehmen die 
Reisenden, welche die östliche Richtung einschlagen wollen, Ab- 
schied. Der Zug rollt über die Brücke, welche den Hudson über- 
spannt, der Stadt zu. Diese ist 280 Jahre alt; 1614 wurde sie von 
den Holländern unter dem Namen Fort Orange gegründet. Sie ist 
die älteste noch vorhandene Niederlassung in den 13 ursprüng- 
lichen Staaten. Albany bezeichnet ungefähr die Tidegrenze 
des Hudson; Ebbe und Fluth erstrecken sich indessen noch 
10 km weiter stromaufwärts. 


. Die. Reize der Flusslandschaft liegen nun zurück; der 
Zug fährt in westlicher Richtung durch Gelände von wechseln- 
der, zum Theil reizender Szenerie, an Städten vorbei, die — wie 
Utica, Rome, Syracuse, Attica — an die altklassischen Zeiten 
erinnern, oder, wie Amsterdam, Lyons und Rochester, modern 
klingen. In Buffalo kommt das Gestade des Eriesees, eines 
der grossen Süsswasserseen, in Sicht. Der Reisende unter- 
bricht hier die Durchreise, um das achte Weltwunder, den 
Niagarafall, zu besuchen. Eine Fahrt von 30 km, am Niagara- 
fluss entlang, der den Eriesee mit dem Ontariosee verbindet, 
führt ihn an den grossen Fall; ihm :bietet sich eins der gross- 
artigsten, erhabensten Naturschauspiele der Welt, für dessen 
Beschreibung die glühendste Phantasie vergeblich nach Aus- 
druck und Worten ringt. Am Fusse der Fälle ist das Wasser 
ziemlich ruhig, so dass ein kleiner Dampfer bis nahe an den Gischt 
der stürzenden Wassermassen seinen Weg nehmen kann. Aber 
einige Kilometer unterhalb der Fälle drängt sich der Fluss 
durch eine Felsenschlucht und das Wasser schiesst wieder mit 
elementarer Gewalt einher, Flussschnellen und Wirbel bildend, 
die fast nicht minder grossartig sind, als der mächtige Wasser- 
fall selbt.*) 


Der Ingenieur hat an den Wasserfällen noch ein 
prosaisches Interesse. Der Gedanke der Nutzbarmachung der 
Wasserkraft hat zu einer Tunnelanlage mit mächtigen Turbinen 
geführt, die im Bau begriffen ist. Die zu lösende technische 
Aufgabe ist eine grossartige, obwohl man von der gewaltigen 
Wassermasse von mehr als !;sMill. Kubikmeter, die in der Mi- 
nute hinabstürzen, kaum mehr als 4% nutzbar machen wird, um 
240 Anlagen, je von 500 Pferdekräften zu treiben. Der Genuss 
des herrlichen Naturschauspiels wird dem Touristen also von 
Menschenhand nicht verkümmert. 


Vom Niagara kann der Reisende seinen Weg am nörd- 
lichen Ufer des Eriesees entlang mit der Michigan-Centralbahn 
fortsetzen. Der Weg führt über das hübsche Detroit, an dem 
Punkt gelegen, wo der Eriesee mit dem schönen St. Clairsee 
zusammentrifft. Ein anderer Weg geht über die Lake Shore- 
linie, die am Südende des Eriesees vorbeiführt. Hier wird 
Cleveland berührt, ferner Toledo an dem südwestlichen Punkt 
des Sees. Von Detroit nach Chicago wird die Michigan- 
Centralbahn, von Toledo die Michigan - Southernbahn benutzt. 

Der Gesellschafts- und Schlafwagendienst der Newyork- 
Centralbahn und ihrer Anschlüsse wird von der Wagner Palace 
Car Co. besorgt. Der Name bürgt dafür, dass der Reisende 
alle Bequemlichkeiten, deren er während der langen Fahrt 
bedarf, findet. Unterwegs werden ihm sogar, in Albany, 
Syracuse und Rochester, die neuesten Notirungen der Börse 
von drei unternehmenden Firmen mitgetheilt. 

Der Newyork und Chicago „Limited“ verlässt Newyork 
um 10 Uhr Vorm. und kommt um 9.45 Uhr Vorm. am anderen 
Tage in Chicago an. Der Weltausstellungs - Sonderzug, der 
„Worlds Fair Special“, fährt um 1.55 Nachm. ab und kommt 
um 3 Uhr Nachm. anderen Tages an. Auch sonst bietet sich 
mehrfache Fahrgelegenheit. 


*) Vergl. Nr. 99 S. 946 und 947 Jahrg. 1891 d. Ztg. 


Die dritte der Bahnen, welche nach Chicago führt, die 
Eriebahn, steht beim reisenden Publikum sehr in Gunst, da 
sie sehr viele malerische Punkte berührt. Der Reisende hat 
zwischen mehreren Linien die Wahl; er kann am Chautauqua- 
see entlang, oder über die Niagarafälle reisen, 


Die Newyorker Bahnhöfe der Erielinie liegen am Fuss 
der Chambersstreet und der westlichen 23. Strasse. Der 
Reisende muss sich aber nach Jersey City begeben, um 
dort den Vestibülzug zu besteigen. Die Züge sind zu- 
sammengesetzt aus Gepäck-, Rauch-, Personen-, Schlaf- und 
Speisewagen. Die Tagespersonenwagen enthalten Toilette- 
salons für Damen, Rauchkabinette usw. Frühstück, Lunch 
und Dinner werden im Speisewagen servir. Dampfheizung, 
Oelgasbeleuchtung nach Pintsch’s Patent sind hier wie auf 
den anderen Bahnen selbstverständlich. Der Tageseilzug der 
Eriebahn verlässt Newyork um 9 Uhr Vorm. und kommt um 
6.55 Uhr am folgenden Nachmittage in Chicago an. Der 
Vestibülzug mit beschränkter Platzzahl — Limited — verlässt 
Newyork um 3 Uhr Nachm. und kommt am folgenden Nach- 
mittage um 8.50in Chicago an. Der Pazifische Eilzug — Pacific 
express — fährt von 830 Uhr Nachm. bis 8.25 Uhr Vorm. am 
zweitfolgenden Tage. 

Die Bahn folgt den romantischen Thälern und Flüssen 
eines der schönsten Bezirke der östlichen Staaten. Bald, 
nachdem der Zug die Station verlassen hat, durchfährt er den 
Bergentunnel und wendet sich dann nordwärts. Paterson ist 
der erste wichtige Punkt, ein Mittelpunkt für Ackerbau, be- 
sonders für Obst- und Gemüsezucht. Dei Lackawachen ist 
eine Zweigbahn von Scranton, dem Mittelpunkt eines Anthracit- 
kohlenbezirks, herangeführt. Dann folgt Binghampton, wo ein 
Zweig der Delaware- und Hudsonflussbahn anschliesst. Ueber 
Viadukte und Dämme hinweg folgt die Bahn weiter den Thälern 
des Delaware und Susquehannah. Der berühmte Portageviadukt 
führt hier bei den Portagefällen über den Geneseefluss. Sechs 
hohe eiserne Pfeiler, welche 60 m aus der Schlucht aufsteigen, 
tragen die Fahrbahn. Hinter Elmira, einer regsamen Handels- 
stadt, theilt sich die Linie; der eine Zweig führt über Addison 
und Hornellsville, der andere über Avon nach Attica. Bei 
Avon mündet wiederum eine Zweiglinie nach Rochester und 
Moundt Morris. Bei Rochester befinden sich die Geneseefälle; der 
Fluss stürzt hier in 3 Armen 70 m tief hinab. Von Attica geht 
die Linie direkt nach Buffalo, von wo wiederum die Niagarafälle 
leicht erreicht werden können. Buffalo ist ein wichtiger Handels- 
mittelpunkt für Korn, Kohle, Salz, Bauholz, Vieh und Cement; 
es hat ferner grosse Oelraffinerien, Brauereien, Gerbereien 
und den besten Hafen am Eriesee. Nicht weniger als 19 Bahnen 
münden in Buffalo; 4 Dampferlinien, mit zusammen 56 Dampfern 
von 1800 bis 2800 Tonnen, haben dort ihren Anlegeplatz. Die 
direkteste Linie nach Chicago führt über Salamanca; sie 
gabelt sich hier; der eine Zweig ist nach Jamestown gerichtet, 
der wichtigsten Station in der Nähe des hübschen Chautauqua- 
sees. Eine Zweigbahn stellt die Verbindung mit Dunkirk am 
Eriesee her. 


Ein Zweig von Johnsonburg bringt die Region der 
bituminösen Kohlen und Oele mit Salamanca in Verbindung. 
Hier hat man Gelegenheit, sich den berühmten Kinzuaviadukt 
anzusehen, der ein 800 m weites und 90 m tiefes Thal über- 
spannt. In Salamanca stösst die eigentliche Erielinie mit der 
Newyork-, Pennsylvania- und Ohiobäahn zusammen, und erhält 
so Verbindung mit Cincinnati am Ohio und Indianopolis. 
Vorher zweigt eine Linie nach Cleveland am Eriesee ab, einem 
sehr bedeutenden Hafenorte, namentlich für Eisenerz, welches 
vom OÖOberen- und Huronsee herabkommt. Cleveland hat 
einen bedeutenden Holzhandel, 150 Eisen- und Stahlwerke, 
20 Oelwerke und zahlreiche Schiffsbauplätze 10 Eisenbahn- 
und 12 Dampferlinien laufen hier zusammen. 


Von Marian geht die Fahrt über Lima, Huntingdon und 
Griffith nach Chicago, wo die Bahn in der Dearbornstation 
im Geschäftstheil der Stadt, ihren Endbahnhof hat. 


Von Buffalo kann man auch den Waer nach Chicago 
wählen über den Erie-, St. Clair-, Huron- und Michiganee, der 
-freilich längere Zeit in Anspruch nimmt. 

Die Eriebahn ist eine der ältesten Amerikanischen 
Bahnen; sie ‚wurde 1832 genehmigt. Der erste Spatenstich 
wurde am 5. November 1835 ausgeführt und im Mai 1851 führte 
ein Zug den Präsidenten der Vereinigten Staaten über die 
Bahn. . Im Laufe der Jahre ist sie mehrfach der Gegenstand 
von Spekulationen gewesen, die sowohl ihrem Ruf, als auch 
ihrer Rentabilität Eintrag thaten. Neuerdings befindet sie 
sich in besserer Verwaltung. 

Die vierte der nach Chicago führenden Linien ist die 
Baltimore und Ohiobahn. Sie ist unter den angeführten die 
einzige, welche direkt über Washington geht, wo sie im 
Schatten des Kapitols ihr Empfangsgebäude errichtet hat. Die 
Stadt liegt am Potomac. Sie wurde 1791 gegründet und 1800 
Sitz der Regierung. Im August 1814.wurde sie von Britischen 
Truppen erobert und in Brand gesteckt und am 24. Dezember 
1851 wurde der grösste Theil des Kapitols und der Bibliothek 
des Kongresses ein Raub der Flammen. Washington ist eine 
der wenigen Städte, die nach ursprünglichem Bebauungsplan 
einheitlich angelegt sind. Sienimmt einen Raum von 26 qkm ein. 
Von Washington bis Washington Junction, dem Thor der Berg- 
region, zieht sich die Bahn durch eine freundliche Landschaft. 
Einige Kilometer weiter liegt das malerische und geschichtlich 
denkwürdige Harpers Ferry. Hier bricht sich der Potomac seinen 
Weg durch den BlueRidge und der Shenandoahfluss, der auf mehr 
als 150 km Entfernung dieselbe Bergkette bespült hat, verliert 
sich in jenem. Die Maryland Heights erhebt ihr 500 m hohes 
Felsenhaupt an der einen Seite des Potomac, die Bolivar 
Heights ebenso hoch an der anderen, während London Heights 
das gegenüberliegende Ufer des Shenandoah flankirt. Diese 
drei Spitzen, die Wachtposten dreier Staaten, stehen am Ein- 
gang des schönen Flussthales des Shenandoah, während ihre 
zauberischen Schatten sich in den geschwisterlichen Wassern 
der Flüsse zu ihren Füssen baden. An der Seite des frommen 
Potomac steht das altersgraue Fort John Brown’s zur Erinne- 
rung an weniger erfreuliche Ereignisse. Von Harpers Ferry 
dehnt sich die Bahn weit am Potomac entlang und erschliesst 
stets wechselnde Naturbilder, bis sie den östlichen Gipfel des 
Berges erreicht. 

In Cumberland, mitten zwischen Baltimore und dem 
Ohiofluss, beginnt der Pittsburghabschnitt der Bahn. Der 
Reisende hat die Wahl, ob er über Pittsburgh oder über das 
Alleghanygebirge nach Chicago reisen will. Beide Wege 
bieten viel Interessantes. Im letzteren Falle ist Gelegenheit 
geboten, den Deerpark zu besuchen, wo Präsident Cleveland 
seine Flitterwochen verlebte und sich Harrison während seiner 
Präsidentschaft im Sommer aufhielt. 

Die Baltimore und Ohiobahn ist die erste, die in den 
Vereinigten Staaten für den Personenverkehr eröffnet wurde. 
1826 fassten eine Anzahl Baltimorer Kapitalisten den Plan, die 
Bahn anzulegen, um den Verkehr des Eriekanals, der sich in 
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.bedrohlicher Weise von Baltimore ab und nach Newyork 


wendete, wieder zu gewinnen. Dieser Verkehr wurde über 
die Pässe des Alleghanygebirges mit Pferdegeschirren ver- 
mittel. Man dachte an den Bau, ohne Ingenieure zu haben, 
die mit derartigen Anlagen genügend vertraut waren; über 
die anzuwendende Triebkraft war man sich ebenso uneinig. 
Etwa 1827 hatte die Delaware- und Hudsonkanal-Gesell- 
schaft mit dem Bau der „Carbondalebahn“ begonnen, die 
vom Delaware- und Hudsonkanal bei Honesdale nach den 
Kohlengruben der Gesellschaft bei Carbondale geführt 
wurde, eine Strecke von nicht viel mehr als 25 km. 
wurde die Bahn eröffnet und theils mit stehenden Ma- 
schinen, theils mit Maulthieren betrieben. Dieses war die 
erste Linie des Landes, auf der später die unter dem Namen 
„Stourbridge Lion“ bekannte Lokomotive, die noch vor der 
Zeit der „Rocket“ von Horatio Allen gefahren wurde, im Betriebe 
war. Die Lokomotive wurde von England eingeführt. Viele 
Jahre später schrieb Allen: „Als die Zeit zur Abfahrt heran- 
rückte und alles bereit war, nahm ich auf der Plattform der 
Lokomotive Platz und die Hand am Dampfschieber sagte ich 
mir: ‚Wenn diese Fahrt mit Gefahr verbunden ist, sollen Leib 
und Leben nicht mehr als eines Menschen preisgeben werden.‘ 
Die leerfahrende Lokomotive gehorchte der Bewegung der 
Hand. Ueber die gerade Linie war sie bald hinweg und ehe 
noch Zeit war, darüber nachzudenken, war auch bereits die 
Bahnkrümmung erreicht und überschritten und bald befand 
ich mich ausserhalb des Gesichtskreises nach einer 5 km 
weiten Strecke allein in den Pennsylvanischen Wäldern. Nie 
zuvor hatte ich eine Lokomotive oder eine andere Maschine 
bedient und nie habe ich es nachher wieder gethan.“ | 

1824 wurde mit dem Bau der Baltimore und Ohiobahn 
begonnen. 1829 legte man die ersten Schienen; 1830 wurde der 
erste 24 km lange Abschnitt von Baltimore bis Ellicot Mills 
eröffnet. Nach diesem ersten Erfolg wurde mit dem Bahnbau 
schnell vorgegangen: 1835 waren bereits 1500 km im Betrieb. 
Die Proben auf der Manchester und Liverpoolbahn und der 
Erfolg, den Peter Cooper mit der Lokomotive „Thom Thumb“ 
1829 und 1830 auf der Baltimore und Ohiobahn erzielte, ent- 
schieden für Amerika die Frage über die bei den Eisenbahnen 
anzuwendende Bewegkraft. Im folgenden Jahre bot die Bahn 
demjenigen 4000 D., welcher die beste Lokomotive bis späte- 
stens zum 1. Juni 1831 liefern würde und 3500 D. für die 
nächstbeste. Die Maschine durfte im betriebsfähigen Zustand 
höchstens 3,5 t wiegen und musste auf waagerechter Strecke 
Tag für Tag 15 t mit 24 km — 15 Meilen — Geschwindigkeit 
zu ziehen imstande sein. Drei Lokomotiven wurden vorge- 
führt, davon wurde nur die von Davis und Gärtner aus York 
in Pennsylvanien angenommen. Sie erhielt den Namen „York“. 
Davis, der Erbauer dieser Maschine, lieferte später noch zahl- 
reiche andere, die Vorläufer der bekannten „Grashopper“, von 
denen mehrere über ein halbes Jahrhundert im Betriebe ‚ge- 
wesen sind. 

(Fortsetzung folgt.) 


Zu Wehr’s Buorzchl2R zu einem Versuche der Kombination elektrischer Stationsdeckungs- 
signale mit Centralweichenanlagen‘‘.*) 


Grundbedingung aller centraler Weichen- und Signal- 
sicherungen wie auch der sogenannten Verriegelungseinrich- 
tungen ist, dass 

1. das Fahrsignal erst dann darf gegeben werden können, 
nachdem sämmtliche für die Fahrtrichtung in Frage kom- 
menden Weichen ihre richtige Stellung erhalten haben, 
und dass 

2. während das Fahrsignal gegeben ist, die unter ]. genannten 
Weichen verriegelt sein müssen, und dass sie nicht um- 
gestellt Krerabns können, bevor nicht:das Signal auf „Halt“ 


nszülihin 2) Abgedruckt in Nr. 38 S. 353 d. Ztg. 


zurückgelegt worden ist (Kolle: Anwendung und Betrieb 


von Stellwerken 8. 3 $ 6). 


Bei mechanischen Verriegelungsanlagen werden diese 
Bedingungen durch die in den Signal-Drahtzug eingeschalteten 
Weichen-Verschlussrollen erfüllt. 


Die von Herrn Wehr vorgeschlagene Anordnung hat 
grosse Aehnlichkeit mit einer solchen: mechanischen Ver- 
riegelung, nur wird die Stellung des Signals elektrisch ver- 
mittelt, und die Verschlussrollen sind durch Unterbrechungs- 
kontakte ersetzt. 


In beiden Fällen wird das Signal vom Stationsbeamten 
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auf Fahrt gestellt, während die Weichen örtlich durch Weichen- 
steller bedient werden. 

Durch die Bedingung 1. sollen Irrthümer des Stations- 
beamten, durch Bedingung 2. solche der Weichensteller ver- 
hütet werden. 


Die erste Bedingung ist in dem Vorschlage des Herrn 
Wehr zwar genügend, die zweite aber nur scheinbar erfüllt. 
Denn während bei mechanischen Verriegelungsanlagen eine 
feindliche Weiche erst dann umgestellt werden kann, wenn 
der Stationsbeamte durch die Haltstellung des Signals die Er- 
laubniss dazu gegeben hat, ist hier die Umstellung der Weichen 
jederzeit möglich, wobei dann allerdings das Signal auf Halt 
“ gestellt wird. Da somit die Weichen vom Stationsbeamten 
nicht verschlossen werden, kann es sich ereignen, dass der 
Weichensteller die Weiche umstellt, nachdem das Deckungs- 
signal vom Zuge bereits passirt ist, oder dieser gar noch in 
der Weiche steht, ohne dass der Stationsbeamte davon Kennt- 
niss hat oder es verhindern konnte. 


Hier ist nicht etwa ein Fall herangezogen, der gewöhn- 
lich nicht in Frage kommt, denn die Weichen sollen doch 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Die Radreifenbruch-Statistik für das Berichtsjahr 1890/91 
ist von der geschäftsführenden Verwaltung herausgegeben und 
an die Vereinsverwaltungen vertheilt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 1268 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinssatzungen, betreffend Antrag der 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen (H. Bachstein) auf An- 
wendung der Vereinseinrichtungen in dem Verkehr der Breg- 
thalbahn mit den Vereinsbahnen (abgesandt am 25. d. Mts.). 

Nr. 1383 vom 15. d.Mts. an alle am Vereins-Reiseverkehre 
betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins-Reiseverkehr 
(abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 1419 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Aenderung der Festsetzungen 
in S$ 6 Abs. 4 der „Bestimmungen über die Ausgabe von zu- 
sammenstellbaren Fahrscheinheften“ (abgesandt am 20.d. Mts.) 

Nr. 1435 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Verwaltungen, 
welche Abdrücke des alphabetischen Fahrschein - Ver 
zeichnisses vom 1. Mai 1893 bezogen haben. Begleitschreiben 
zum Berichtigungsblatt zu der übersandten Maiausgabe 
des alphabetischen Fahrschein-Verzeichnisses (abgesandt 
am 19. d. Mts.). 

Nr. 1451 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Regelung des Wagenverkehrs zwischen den 
Vereinsbahnen und den Schweizerischen Bahnen (abge- 
sandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 1485 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Radreifenbruch - Statistik für das Be- 
richtsjahr 1890/91 (abgesandt am 19. d. Mts.). 

r. 1488 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend die 
Nachweisung der bei der Beladung offener Wagen anzu- 
wendenden en (abgesandt am 25. d. Mts.). 

Nr. 1523 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, mit Ausnahme der Oesterreichisch - Ungarischen 
Verwaltungen, betreffend Regelung des Wagenverkehrs zwischen 
den Vereinsbahnen und den Schweizerischen Bahnen (abgesandt 
am 25. d. Mts.). Hi 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 


Zu der vom Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverbande als 
Kundmachung 11 ausgegebenen „Zusammenstellung der im 
Verkehre nach dem Reichsauslande zu berücksichtigenden Zoll-, 
Steuer- und polizeilichen Vorschriften“ ist der 1. Nachtrag aus- 
gegeben worden. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Landtage und die Eisenbahnen. 
Auch in der diesjährigen, kurz vor Pfingsten ge- 
schlossenen bezw. vertagten Session haben sich die Landtage 
vielfach mit Eisenbahnangelegenheiten beschäftigt, Die wich- 


' stehenden 


gerade für die Zeit gesichert werden, wo sich Zugtheile in der 
Weichenstrasse bewegen; und besonders bei nicht central be- 
dienten Weichen erscheint die Erfüllung der. zweiten Bedin- 
gung wichtiger als die der ersten, da der Weichensteller einen 
Irrthum leichter begeht, als der mit grösseren Kenntnissen 
und Erfahrungen ausgerüstete Stationsbeamte. 

Die von Herrn Wehr vorgeschlagene Kombinirung elek- 
trischer Stations-Deckungssignale mit örtlich bedienten Weichen 
erscheint daher nicht unbedenklich, da eine derartige un- 
genügende Weichensicherung leicht zu einer Gefährdung des 
Zugverkehrs führen kann. 

Fr. Natalis, Regierungs-Bauführer. 


Anmerkung der Redaktion. Der in dem Vor- 
eltend gemachte Einwand erscheint bei der bisher 
üblichen Handhabung des Stations- und Signaldienstes durch- 
aus begründet. Wenn indessen bei fortschreitender Verkehrs- 
entwickelung der Eisenbahnen Betriebseinrichtungen nach 
Englischem Muster getroffen werden, d. h. wenn dem Signal- 
mann die volle Verantwortung für den Signaldienst mit obliegt, 
so ist die von Herrn Wehr empfohlene Einrichtung weniger 
bedenklich. 


tigsten derselben stellen wir nachstehend zusammen, indem 
die bezüglichen umfangreicheren Bestimmungen einer der 
nächsten Korrespondenzen des beschränkten Raumes wegen 
vorbehalten bleiben müssen. 

Im Niederösterreichischen Landtage wurde: 

a) der Bericht über den gegenwärtigen 
Stand des Lokal-Eisenbahnwesens in Niederöster- 
reich vorgelegt; 

b) die Petition der Gemeinde Orth bezüglich einer Sub- 
vention von 400) fl. von Seite des Landes zur Einlösung von 
Gründen behufs Ausbaues der Dampftramway von Gross- 
Enzersdorf nach Orth dem Landesausschuss überwiesen 
mit dem Auftrag, dem Landtage Bericht und Antrag zu er- 
statten; 

c) für den Bau der Ybbsthalbahn eine Subvention 
von 250000 fl. gewährt, und der Landesausschuss gleichzeitig 
beauftragt, Vorsorge zu treffen, dass die Bahnstrecke Pöch- 
larn-Kienberg nicht in den Schmalspurbetrieb Waid- 
hofen a. d. Ybbs-Kienberg-Gaming einbezogen werde; 

d) für den Bau der in Niederösterreich liegenden Strecke 
der Lokaleisenbahn von G öp fritz über Gross-Siegharts, Raabs 
und Jamnitz nach Mährisch-Budwitz, der als Normal- 
spurbahn auszuführenden Theilstrecke Göpfritz-Gross-Siegharts, 
eine erhöhte Subvention von 2730 fl. für 1 km unter den vom 
Landesausschuss festzusetzenden Bedingungen bewilligt; 

e) der Landesausschuss beauftragt, den Entwurf eines 
Gesetzes, betreffend die Förderung des Eisenbahn- 
wesens niederer OÖrdnung für Niederösterreich, vorzu- 
legen, ferner mit der Regierung in Verhandlung zu treten 
und die Anfrage zu stellen, in welchem Maasse sich der Staat 
bei der Förderung und Errichtung der Lokalbahnen bethei- 
ligen will und hierüber in der nächsten Session Bericht zu 
erstatten. 

Im Galizischen Landtage wurde: 

a) der Gesetzentwurf über die Förderun g des Gali- 
zischen Eisenbahnwesens niederer Ordnung 
und eine Resolution angenommen, welche besagt, dass der 
Landesausschuss angewiesen werde, zum Ausbau des Gali- 
zischen Lokalbahnnetzes vom Jahre 1894 angefangen alljährlich 
durch 30 Jahre 300000 fl. ins Landesbudget einzustellen und 
eine Aenderung der Statuten der Galizischen Landesbank in 
der Richtung vorzubereiten, dass dieses Institut in die Lage 
gesetzt werde, bei der Finanzirung der Lokalbahnprojekte zu 
interveniren ; 

b) eine weitere Resolution über die Organisation 
des Eisenbahnbüreaus im Landesausschuss und die 
Kreirung eines Landes-Eisenbahnrathes als konsul- 
tatives Organ des Landesausschusses beschlossen; 

c) eine Aufforderung an die Regierung begründet, eine 
Aenderung des kesetzes vom 17. Juni 1887 über die 
Lokalbahnen zu dem Behufe anzuregen, damit die Prozedur 
für die Verwirklichung von Lokalbahnprojekten vereinfacht 
und eine systematische finanzielle Unterstützung der Lokal- 
bahnen durch den Staat im administrativen Wege ermöglicht 
werde; 

d) der Landesausschuss ermächtigt, zu den Baukosten 
der Eisenbahn, welche Brzezany und Podhajce mit 
der Carl-Ludwigbahnundder Lemberg-Üzerno- 
witzer Bahn verbinden soll, zugleich mit den Bei- 
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trägen der Interessenten eine unrückzahlbare Subvention von 
höchstens 1000000 fl. zu gewähren und den entfallenden Zu- 
schuss nach den Bestimmungen des Gesetzes über die Förde- 
rung des Lokalbahnwesens aufzubringen. 

Im Steiermärkischen Landtage wurde: 

a) ein endgültiger Beschluss über den Ausbau des 
Steierischen Lokalbahnwesens gefasst; 

b) die Verstaatlichung der Südbahn beantragt 
und gegen ihre neuen Tarife sowie gegen die Einführung einer 
Transportsteuer eine Vorstellung an die Regierung 
beschlossen ; 

c) der Landesausschuss ermächtigt, für eine schmal- 
spurige Lokalbahn die Konzession zu erwerben und mit dem 
Ausbau vorzugehen, wenn von Seite der Regierung auf Grund 
eines Reichsgesetzes die Verpflichtung übernommen wird, die 
für diesen Bau vom Lande auszugebenden Titres des Landes- 
eisenbahn-Anlehens nach Vollendung und Inbetriebsetzung 
der Bahn zur Selbstzahlung zu übernehmen; 

d) der Antrag angenommen, dass das Land Steiermark 
für den Fall, dass die Linien St. Georgen-Landesgrenze, Unter- 
Drauburg-Wöllan und Zeltweg-Wolfsberg als Landesbahnen 
unter Beitragsleistung der Staatsverwaltung zustande kommen, 
bereit ist, dem Unternehmen einer Eisenbahnverbindung Hart- 
berg-Aspang, wenn dasselbe durch den Staat oder unter Mit- 
wirkung desselben ausgeführt wird, aus Landesmitteln einen 
jährlichen Beitrag während der Tilgungsdauer der für diese 

inien auszugebenden Prioritätsobligationen, welcher zur 4 % 
Verzinsung und Tilgung eines Kapitals von 300 000 fl. erforder- 
lich ist, oder einen Kapitalsbeitrag in gleicher Höhe gegen 
Auslösung von Stammaktien zuzuwenden; 

e) det Landesausschuss ermächtigt und beauftragt, zum 
Zwecke der Fortsetzung der Eisenbahnaktion in Steiermark 
noch im laufenden Jahre eine zweite Serie des Landeseisen- 
bahn-Anlehens im Höchstbetrage von 1600000 fl. in einer 
das Interesse des Landes vollkommen wahrenden Weise zu 
begeben. 

Im Böhmischen Landtage wurde die Einsetzung 
eines Landes-Eisenbahnrathes als berathendes Organ 
des Landesausschusses in den Angelegenheiten des Landes- 
Eisenbahnwesens niederer Ordnung beschlossen. 

Im Oberösterreichischen Landtage wurde 
über eine Petition der Wels-Aschacher Bahn zum Bau 
der Linie Wels-Rohr eine Betheiligung aus Landesmitteln mit 
50.000 fl. beschlossen, wenn weder Prioritätsaktien ausgegeben, 
noch eine Prioritätsschuld aufgenommen wird (was einer Ab- 
lehnung gleichkommt). 

Im Vorarlberger Landtage wurde der Antra 
wegen Abänderung des Veretdat betreffs der Erwerb- un 
Einkommensteuer der Staatsbahnen in der Rich- 
tung, dass dieselbe nicht mehr an die Landeshauptstadt, son- 
dern an den Landesfonds zu entrichten ist, mit den anderen 
Landesausschüssen in. Verhandlung zu treten, angenommen. 

Im Krainer Landtage wurde nebst einer Vor- 
stellung, betreffend die Verstaatlichung der Südbahn, der 
Landesausschuss ermächtigt, im Falle der Verstaatlichung der 
Lokalbahn Laibach-Stein die im Besitze des Landes be- 
findlichen Stammaktien um 50 $ des Nominalwerthes an den 
Staat zu überlassen. 


Konzessionsurkunde für die Murthalbahn. 


Das „Reichs-Gesetzblatt“ vom 14. d. Mts. enthält die 
Konzessionsurkunde für die Murthalbahn. Dem Steiermärki- 
schen Landesausschusse wird die Konzession für den Bau und 
Betrieb einer schmalspurigen Lokalbahn von der Station 
Unzmarkt der Rudolfbahn über Murau und Tamsweg nach 
Mauterndorf verliehen. Die Konzessionsdauer beträgt 
90 Jahre. Die Bahn ist binnen 24% Jahren zu vollenden und 
dem öffentlichen Verkehre zu übergeben. Der Staatsverwal- 
tung bleibt das Recht vorbehalten, den Betrieb der kon- 
zessionirten Linie jederzeit zu übernehmen und die Bahn unter 
den in der Konzessionsurkunde festgesetzten Bedingungen 
jederzeit einzulösen. 

Die Konzessionsurkunde ist in Nr. 58 des „V.-Bl. f.E. u.Sch.* 
abgedruckt. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt, und 
zwar dem Bürgermeister in Friedland Johann Kraus und Kon- 
sorten für eine normalspurige Lokalbahn von der Station 
Friedland der Süd- Norddeutschen Verbindungsbahn bis 
zur Reichsgrenze bei Wünschendorf; ferner dem 
Dr. Karl Freiherrn v. Offermann, Kömmerzialrath, Mährisch- 
Schlesischen Landesadvokaten und Präsidenten der Brünner 
Lokaleisenbahn-Gesellschaft in Brünn, für eine normalspurige 
Lokalbahn (eventuell Dampftramway) von der Stadt Auspitz 
zur gleichnamigen Station der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, beide auf die Dauer von 6 Monaten, 


der 


Einführung einzelner Tarifsätze in der Kronenwährung. 

Eine Bahnverwaltung hatte einen Tarifnachtrag zur Ge- 
nehmigung vorgelegt, in welchem, obgleich die Frachtsätze 
ihres Haupttarifes in Oesterreichischer Währung ausgedrückt 
sind, einzelne Frachtsätze in der Kronenwährung aufgenommen 
wurden. Die K. K. Generalinspektion hat nun dieser Bahn- 
verwaltung, welche dieses Vorgehen damit motivirte, dass es 
durch den in der Kronenwährung erstellten Lokal - Gütertarif 
der Südbahn bedingt ist, bedeutet, dass die nachträgliche Auf- 
nahme einzelner, in der Kronenwährung erstellter Frachtsätze 
in einen Tarif, dessen sonstige Gebühren in Gulden und 
Kreuzern Oesterreichischer Währung angegeben sind, unzu- 
lässig ist, nachdem hierdurch nur die richtige Frachtberech- 
nung erschwert werden würde. 


Aufdruck zulässiger Erklärungen auf den Frachtbriefen. 


Ueber eine von einer Bahnverwaltung gestellte Anfrage 
erklärte das K. K. Handelsministerium, dass bei den für den 
internen Eisenbahnverkehr bestimmten Frachtbriefen in der 
für den Einzelnachweis der Nachnahme bestimmten Rubrik 
der Vermerk „Erfolgt brieflich“ gestattet ist. Desgleichen' ist 
es zulässig, wenn zum Zweck der zollamtlichen Vormerkbe- 
handlung die gefüllt nach dem Auslande zu sendenden und 
entleert zurückgelangenden Mineralwasserflaschen in der für 
die Frachtbrieferklärungen bestimmten Rubrik der nachste- 
hende Vermerk aufgenommen wird: „Zur zollfreien Rücksen- 
dung der... leeren Flaschen binnen... Monaten. Gewicht 
.. leeren Flaschen, sammt..... Zur zollamtlichen Vor- 
merluns. in... ... r 


Wasser- bezw. Umschlags- und Erweiterungsbauten der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen. 


Der Königlich Ungarische Handelsminister hat an- 
geordnet, dass die Remarqueuranlagen in der Station Agram 
in Angriff zu nehmen, ferner die Station in Miskolcz an die 
Sajö, jene in Segesvar an die Küküllö zu verlegen sind. 
Ferner sollen in Kiskörös, Jassenova, Porta Orientale, Kornia, 
Mezökeresztes und Galgöcz Erweiterungsarbeiten ausgeführt 
werden. — Von beiden Häusern des Reichstages wurden die 
Regierungsvorlagen, betreffend die Subventionirung der freien 
Seeschifffahrt und den Bau von 2 Donaubrücken in Budapest 
(nebst den 3 schon bestehenden), angenommen. 


Die Abänderung des neuen Betriebsreglements. 


Im Nachhange zu den unter dieser Ueberschrift in Nr. 39 
S. 390 d. Ztg. gebrachten Mittheilungen entnehmen wir dem 
„Larif-Anzeiger“ noch folgendes über die in der. gemeinschaft- 
lichen Direktorenkonferenz vom 27. April d. J. zu Tage ge- 
tretenen Anschauungen. Dieselben gipfeln darin, dassı bei der 
Kürze der Zeit seit den diesbezüglichen Ministerialerlässen und 
insbesondere mit Rücksichtdarauf, dass diein Bern am 15. Junid.J. 
abzuhaltende Konferenz sich auch mit dieser Frage beschäftigen 
wird, es unmöglich sei, dieselben eingehend zu berathen, dass 
aber, bei der Geneigtheit sämmtlicher Bahnverwaltungen, den 
en Bosch des Publikums abzuhelfen, schon in 
er Zwischenzeit die entsprechenden Erleichterungen sowohl 
im Oesterreichisch-Ungarischen als im Lokalverkehre eintreten 
sollen. Dazu gehören insbesondere die Zulassung eines General- 
reverses für mangelhaft verpackte Güter, die Signirung der 
Güter, Disposition des Aufgebers usw. Das ständige Tarif- 
komitee für das Transportübereinkommen hat sich unverzüg- 
lich mit den von der Geschäftswelt vorgebrachten Wünschen 
zu befassen und konkrete Vorschläge vorzulegen, welche be- 
greiflich nicht vor den Beschlüssen der Berner Konferenz 
Bee werden können, sondern in der im Juli d. J. statt- 
ndenden gemeinschaftlichen Direktorenkonferenz zur Be- 
rathung gelangen, worauf dann die Berichterstattung an den 
Minister erfolgen soll. Die allgemein beanstandete .Fassung 
des $ 51, betreffend die obligatorische Routenvorschrift, ist 
zwar nicht der Kompetenz dieser Berner Konferenz zu unter- 
breiten, aber es muss die Absicht dieser Aenderung dort zur- 
Kenntniss gebracht werden. 


Eröffnung von Haltestellen. 


Zwischen den Stationen Tetschen und Krischwitz der 
Oesterreichischen Nordwestbahn wurde für Sekundär-Personen- 
züge die Haltestelle ,DorfAltstadt“ am 7. d.Mts. eröffnet. 

Auf der Strecke Linz-Unterrohr der Kremsthalbahn wurde 
am 1.d. Mts. eine Haltestelle mit der Bezeichnung „Loko- 
motivfabrik“ für den Personenverkehr eröffnet. 

Am 1. Mai d. J. ist die Haltestelle „Sattendorf“ 
zwischen der Station Össiach und der bereits früher eröffneten, 
nun aber die Bezeichnung Annenheim tragenden Haltestelle 
auf der Strecke Budweis-Pontafel für den Personenverkehr er- 
öffnet worden, 
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Generalversammlung der Lokalbahn Csakathurn - Agram und 
Zabok-Krapina (Zagorianer Bahn) am 8. Mai d. J. in Budapest. 


Dem verlesenen Direktionsberichte für 1892 zufolge haben 
die Bruttoeinnahmen provisorisch 286500 fl. (gegen 292069 fl. 
definitiv im Jahre a betragen. So lange die effektiven 
Betriebsüberschüsse nicht über 240000 fl. netto hinausgehen, 
beschränkt sich die gesellschaftliche Einnahme aus dem Be- 
triebe auf diese Pachtsumme. Nach Bestreitung der Zinsen 
und Tilgung der Prioritätsaktien von 189 744 fl. bleibt ein Ueber- 
schuss von 50256 fl., hiervon erhalten die Aktionäre als Divi- 
dende 3,80 fl. und 8013 fl. verbleiben auf neue Rechnung. Das 
Zustandekommen einer Lokalbahn von einem geeigneten Punkt 
der Südbahn an die Steierisch-Croatische Grenze im Anschlusse 
an die Flügellinie Zabok - Krapina der Csakathurn - Agramer 
Eisenbahn ist nunmehr gesichert. 


Generalversammlung der Ostrau-Friedländer Eisenbahn 
am 16. Mai d. J 


Der Vorsitzende Generaldirektor Hofrath Jeitteles 
theilte in Ergänzung des Geschäftsberichtes für 1892 mit, dass 
auch im abgelaufenen Jahre bei der Gesellschaftsbahn in allen 
Transportzweigen eine Verkehrssteigerung stattfand und die 
Ergebnisse des Betriebes sich günstig gestaltet haben. Die 
Personenfrequenz hob sich um 34105 Reisende und die dies- 
bezügliche Einnahme um 4127 fl. Der Güterverkehr betrug 
226 593 (+ 7334) t, die hieraus erzielte Mehreinnahme jedoch 


nur um 1450 fl. mehr, und zwar darum, weil die Steigerung der | 


Transportmenge nur bei den niedrig tarifirten Gütern stattfand, 
bei den höher tarifirten dagegen eine Abnahme eintrat. Die 
Steigerung der eigentlichen Betriebsausgaben entspricht nur 
der erhöhten Frequenz. Die unter den Ausgaben mit 17750 fl. 
angeführte Nachtragsentschädigung an die betriebsführende 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn für in den Jahren 1890 und 1891 
nicht angerechnete Mehrleistungen ist nur als eine nicht wieder- 
kehrende Post zu berücksichtigen. Das in 1892 erzielte Rein- 
erträgniss wird mit 73650 fl. ausgewiesen und erhöht sich zu- 
züglich des Gewinnübertrages aus dem Vorjahre auf 105 866 Al. 
Der Verwaltungsrath beantragt, von den nach den statuta- 
rischen Dotirungen verfügbar bleibenden 91136 fl. eine 5 & 
Dividende mit 72700 fl. zu vertheilen und 18636 fl. auf neue 
Rechnung vorzutragen. Der Antrag wurde angenommen, und 
es gelangt der Julikupon mit 10 fl. für die Aktie zur Ein- 
lösung. 


Generalversammlung der Reichenberg - Gablonz - Tannwalder 
Eisenbahn am 17. Mai d. J 

Zufolge des Geschäftsberichtes für 1892 wurden 331 795 

Personen (+ 3031 gegen 1891) und 103144 (+ 1743) t Frachten 


(ausschl. Regiegüter) befördert und hierfür 192133 (— 90). fl. | 


erlöst. Hieraus ergibt sich für das Betriebskilometer für das 
abgelaufene Jahr eine Einnahme von 15761 fl. (— 9 fl. und 
+2011fl. im Jahre 1890) Es hat sohin diese Lokalbahn unter 
den Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen den ersten Platz be- 
hauptet, ein Resultat, das angesichts der immer noch dar- 
nieerltabendon: und auf den Verkehr der Gesellschaftsbahn 
in maassgebender Weise wirkenden Glasindustrie als ein durch- 
aus befriedigendes angesehen werden müsse. Gegenüber den 
auf der Höhe des Vorjahres gebliebenen Einnahmen haben 
sich jedoch die Ausgaben von zusammen 99255 (+ 5397) Al. 
wesentlich erhöht, was zum Theile Ursachen beizumessen sei, 
wegen deren Beseitigung die Verwaltung mit der Direktion 
der betriebführenden Südnorddeutschen Verbindungsbahn in Ver- 
handlung getreten ist. — Nach Abzug der Ausgaben resultirt 
ein Betriebserträgniss von 92877 (— 5397) fl. Der Bericht 
gibt ferner unter Hinweis auf die in der letzten ausserordent- 
lichen Generalversammlung dem Verwaltungsrathe ertheilte 
Ermächtigung zur Beschaffung der Mittel für Fortsetzungs- 
bauten (Cablonz-Tannwall, Kamnitzthalflügel und mehrere an- 
dere) bekannt, dass die Emission der Titres demnächst vor sich 
gehen werde und dass das Gesellschaftskapital bestehen wird 
aus: 1050000 fl. Prioritätsaktien, 435 000 fl. Stammaktien lit. A, 
188000 fl. Stammaktien lit. B und 2909000 fl. 4 % Prioritäts- 
aktien, zusammen 4,582 Millionen Gulden (gegen dermalen 
862000 A. Prioritätsaktien und 435000 fl. Stammaktien im Ge- 
sammtbetrage von 1,297 Millionen Gulden). — Der vorliegende 
Rechnungsabschluss weist für 1892 einen Reingewinn von 
104498 fl. aus. Hiervon beantragt der Verwaltungsrath 1134. 
für Aktienamortisationen zu verwenden, an die Aktionäre, 
ausser der 5 $ Dividende mit zusammen 73 353 fl., auf die kur- 
sirenden Prioritäts- und: Stammaktien, sowie 3000 fl. Genuss- 
scheine — es sind nämlich 15 Stück Prioritätsaktien & 200 fl. 
bereits amortisirt, für welche Genussscheine kursiren — noch 
1 2 Superdividende mit zusammen 13000 fl. auszubezahlen und 
die nach den statutarischen Dotirungen verbleibenden 17 834Al. 
auf neue Rechnung vorzuschreiben. Der Antrag wurde ohne 
Diskussion angenommen und es gelangt der Julikupon der 
Prioritäts- und der Stammaktien mit 12 fl. zur Einlösung. Die 
Versammlung genehmigte ferner, dass die Kosten der ausge- 


führten Erweiterungsbauten von 14830 fl. aus dem Reserve- 
fonds entnommen werden, und ermächtigte den Verwaltungs- 
rath, die Konzession zum Baue und Betriebe der Strecke Tann- 
wald-Neuwelt-Landesgrenze, sowie der Abzweigung Wurzels- 
dorf-Rochlitz, oder von Theilen derselben zu erwerben. Der 
Vorsitzende machte bei dieser Gelegenheit die Mittheilung, 
dass der Bau der Strecke Gablonz-Tannwald rüstig fortschreite 
und voraussichtlich im nächsten Jahre beendet sein werde. 
Auch gab er bekannt, dass die geänderten Gesellschaftsstatuten 
die behördliche Genehmigung gefunden haben und die Firma 
der Gesellschaft „Reichenberg-Gablonz-Tannwalder Eisenbahn“ 
lauten wird. 


Generalversammlung der Nesselsdorfer Wagenbaufabrik 
am 17. Mai d. J. 


In derselben wurde hinsichtlich des mit 211992,62 Al. 
resultirenden Reinerträgnisses beschlossen, Abscheibungen im 
Gesammtbetrage von 40 121,69 fl. vorzunehmen, ferner eine 8 2 
Dividende im Betrage von 80000 fl. zu vertheilen, zur Dotirun 
des Reservefonds die Summe von 25000 fl. zu verwenden un 
endlich in eine Spezialreserve, welche zunächst für Zwecke 
der Altersversorgung von Beamten und Bediensteten bestimmt 
sein soll, den Betrag von 20000 fl. zu hinterlegen, sowie den 
Betrag von 27105 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Sorge um den Stand der Saaten ist durch ausgiebigen 
Regen in vielen Theilen der Monarchie gemildert worden. Die 
Furcht vor einer Missernte ist geschwunden und die Getreide- 
preise sind zurückgegangen; die Ernte aber bedeutet die Ein- 
fuhr von Valuten, Devisen und fremdem Kapital, damit ist 
aber die allmähliche Beseitigung des Agios und die sichere 
Durchführung der Währungsreform Belichere Auch die Panik 
in London und die dadurch verursachte Geldtheuerung ist be- 
seitigt. Nur die starke Abgabe Oesterreichischer Werthe in 
Berlin verursachte ein ziemliches Unbehagen, das sich in der 
flauen Richtung der Kurse geltend machte. Deshalb waren 
auch die Kursabschwächungen vorwiegend, besonders bei Süd- 
bahn (97,25) trotz ihrer diesjährigen Mehreinnahme; von den 
andern marktgängigen Bahnaktien notiren: Buscht£hrader 
Bahn lit. A. 1120, Kaiser Ferdinands-Nordbahn 2930, Lemberg- 
Czernowitzer Bahn 255, Nordwestbahn 214, Staatsbahn 306,25 
und Kaschau-Oderberger Bahn 189. Nur Eisenbahn - Staats- 


‚schuldverschreibungen waren etwas besser notirt und die 


Prioritäten behaupteten sich zumeist zum vorwöchentlichen 
Kurse, 


Von der Balkan-Halbinsel. 


Türkei. 


Im Oktober 1892 erhielt der Bankier der Französischen 
Gesandtschaft in Konstantinopel, Rene Baudouy, die Konzession 
für die Eisenbahn Salonik -Dedeagatsch (etwa 
486 km) auf 99 Jahre mit einer kilometrischen Einnahme- 
gewähr von 15500 Fres. während der ganzen Konzessions- 
dauer. Zur Bezahlung dieser Gewähr hat die Türkische Re- 
gierung die Zehnten der Sandschaks Gümüldschina, Dedea- 

atsch, Serres und Drama, sowie den für die Einnahmegewähr 
er Eisenbahn Salonik-Monastir nicht erforderlichen Theil der 
Zehnten der Sandschaks Salonik und Monastir an den Ver- 
waltungsrath der Ottomanischen Staatsschuld zur direkten 
Einziehung mit der Maassgabe überwiesen, dass die zur Auf- 
füllung der gewährleisteten Betriebseinnahme erforderliche 
Summe in die Banque Imperiale Ottomane eingezahlt und von 
dieser zur Verfügung der Konzessionsgesellschaft gehalten 
wird; die Staatsschulden-Verwaltung hat diese Verpflichtung 
übernommen. Die genannte Banque Imperale Ottomane hat 
alsdann im Verein mit der Banque de Paris et de Pays-Bas 
sowie mit der Regie generale pour la construction des chemins 
de fer und anderen Finanzgrössen unter dem Namen: „Com- 
pagnie du chemin de fer ottoman de jonction Salonique-Con- 
stantinople“ eine Gesellschaft gegründet, deren Grundkapital 
auf 15 Millionen Francs, eingetheilt in 30000 Antheilscheine 
von je 500 Fres., festgesetzt ist und die ihren Gesellschafts- 
sitz in BR eniroper, den Sitz des Verwaltungsausschusses 
(Comite) in Paris hat. Der Verwaltungsrath in Konstantinopel 
besteht aus L. Berger, Präsident der Staatsschulden-Verwal- 
tung; V. Caillard und Hamdi Bey, Mitglieder dieser Verwal- 
tung; Rambert, Direktor der Regie generale pour la construc- 
tion des chemins de fer; R. Baudouy, Konzessionsinhaber, und 
Comte d’Arnaux. Den Pariser Ausschuss bilden der Baron 
von Bethman; V. Auboyneau, Direktor der Banque Imperiale 
Ottomane; Choppin de Janvry; Monchicourt und Baron 
von Dietrich. 

Die am 28. März d. J. abgehaltene Hauptversammlung 
hat beschlossen, die ausser dem Gesellschaftskapital erforder- 
lichen Mittel zur Ausführung des Unternehmens durch Aus- 


— 880° — 


gabe von 320000 Schuldverschreibungen von je 500 Fres. Nenn- 
werth zu beschaffen. Diese Schuldverschreibungen erhalten 
32 jährliche, am 15. April und 15 Oktober zahlbare Zinsen 
und sind vom 15. Oktober 1897 ab innerhalb 95 Jahren zurück- 
zuzahlen, können aber auch vom Jahre 1890 ab jederzeit zum 
Nennwerth vorzeitig getilgt werden. Von dieser Anleihe sind 
am 25. April d. J. 100000 Schuldverschreibungen zum Preise 
von 282,50 Fres. bei Theilzahlungen und von 981,50 Fres. bei 
sofortiger Vollzahlung von der Banque Imperiale Ottomane 
in Paris, Konstantinopel, Alexandrien und Salonik, von der 
Banque de Paris et des Pays-Bas in Paris, Amsterdam, 
Brüssel und Genf, sowie von dem Bankhause Gebrüder Beth- 
man in Frankfurt aM. zur Zeichnung aufgelegt worden. Die 
Zulassung zur amtlichen :Kursnotirung soll in Frankreich, 
Deutschland, Belgien und der Schweiz nachgesucht werden. 

Das „Journal des transports* bemerkt über das Unter- 
nehmen, dass der kleine Hafen von Dedeagatsch nur eine 
schlechte Rhede hat und wie der grösste Theil des Bahn- 
gebietes vom Fieber verpestet ist Die Gegend ist dünn be- 
völkert und bisher schlecht angebaut, sie liefert aber in der 
Gegend von Seres Getreide und in der Gegend von Kayalla 
Tabak, beides in grosser Menge; aber von diesen Erzeugnissen, 
die fast ausschliesslich zur Ausfuhr bestimmt sind, hat Ge- 
treide wenig lohnende Tarife, während Tabak keine erheb- 
lichen Frachtmengen ‚bietet. Allerdings verkürzt die neue 
Bahn die Landverbindung zwischen Salonik und Konstanti- 
nopel auf etwa 880 km gegenüber 1270 km der Verbindung 
von Konstantinopel über Adrianopel, Philippopel, Sofia, Nisch 
und Uesküb nach Salonik und bietet ausserdem den Vortheil, 
ausschliesslich auf Türkischem Gebiet zu liegen, während die 
bisherige Verbindung durch Öst-Rumelien, Bulgarien und Ser- 
bien führt. Diese Umstände erhöhen aber im wesentlichen 
nur den strategischen Werth der neuen Bahn, die sich aus 
diesem Grunde auch fern von der Küste hinzieht, um nicht 
unter Umständen dem Feuer feindlicher Kriegsschiffe ausge- 
setzt zu sein., Die Waaren werden jedenfalls nach wie vor 
den Wasserweg benutzen, auf dem häufige, schnelle und 
billige Dampfschiffverbindungen zur Verfügung stehen. Die 
genannte Zeitschrift bezweifelt auch, ebenso wie „La voie 
ferree“, dass der Ertrag der Zehnten in schlechten Jahren 
ausreichend sein wird, um die etwa 5000030 Fres. jährlich 
erfordernde Verzinsung und Tilgung der in Aussicht genom- 
menen Anleihe von 160000000 Fres. zu decken. Nach .La voie 
ferr&ee* wären denn auch von den aufgelegten 100000 nur etwa 
19000 Schuldverschreibungen abgesetzt worden, während noch 
81000 Stück unbegeben in den Kassen der ausgebenden Finanz- 
gruppe lägen. 

Nach einer Mittheilung der Gesellschaft vom 6. Mai d.J. 
wird am 1. Juni d. J.’ die er generale pour la construction 
et l’exploitation de chemins de fer die Unterbauarbeiten der 
Anfangsstrecke Salonik - Doiran (100 km) in 7 Loosen von je 
etwa 15 km Länge in Salonik vergeben; die Bedingungen sind 
vom Büreau des Oberingenieurs der 1. Abtheilung in Salonik 
und von der Baudirektion in Konstantinopel, Grosse Pera- 
strasse Nr. 417 zu erfahren. Die Vergebung der Arbeiten für 
m Strecke Doiran-Dedeagatsch soll im August und Oktober d.J. 
erfolgen. 

De Verwaltungsrath der über ein Grundkapital von 
1000000 Frcs. verfügendn „Societe anonyme des 
tramwaysdeSalonique* hat auf Grund des Art. 6 der 
Satzungen. 2500 Stück 5 $ steuerfreie Schuldverschreibungen 
von je 500 Fres. Nennwerth geschaften; die Zinsen sind halb- 
jährlich am 1. Januar und 1. Juli in Gold zahlbar und die 
Schuldverschreibungen selbst innerhalb 30 Jahren zum Nenn- 
werth zurückzuzahlen. Von dieser Anleihe sind am 4. und 
5. April d. J. 2000 Schuldverschreibungen in Brüssel zum 
Preise von 490 Frcs. zur Zeichnung aufgelegt worden. 

Die Betriebsgesellschaft der Orientali- 
schen Eisenbahnen erzielte 1892 einen Ueberschuss von 
3 985189 Fres., von denen 184054 Fres. den Rücklagen, 280 000 
Francs der Tilgungskasse und 600000 Frcs. den Erneuerungs- 
beständen zugeführt, 2600000 Fres. als Gewinn an die Antheil- 
scheine (je 26.Frcs.) vertheilt und 271135 Frcs. auf neue Rech- 
nung vorgetragen werden. 

Rumänien. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat von den 
Kammern die Bewilligung von 7000000 Fres. verlangt, um auf 
den in Betrieb befindlichen Bahnen den eisernen Oberbau 

ewisser Brücken zu ersetzen, andere zu verstärken und die 

erethbrücke bei Barboschi vollkommen umzubauen. Von dem 
genannten Betrage sollen 1500000 Fres. in 1893, 2 500 000 Fres. 
in. 1894 und 3 000000 Frcs. in 1895 verwendet werden. 


' die schachbrettarti 
: Gesellschaft seh 


baralinie)‘ welche den grössten Theil ihres mit 25 $ einzu-. 
zahlenden Grundkapitals von 2000 000 #4 Nennwerth (1750000 . 


Aus Afrika. 


Deutsch-Ostafrika. 
Die Eisenbahngesellschaft für Deutsch-Ostafrika „(Usam- 


‚Mark in 1300 Stücken zu 1000 44 und 2250 Stücken zu 200 .4) 


in der Zeit vom 25. bis 27. April d. J. 
Städten Deutschlands zum Preise von 102 $ zur 
u te, wurde am 7. August 1891 mit dem Sitze in Berlin 
au 


etwa dazu dienliche Hafenanlagen zu bauen, auszurüsten, zu 


‚erwerben und zu betreiben oder betreiben zu lassen, bei anderen 


Eisenbahnunternehmungen sich zu betheiligen, Lagerhäuser zu 


errichten und über die in Verwahrung genommenen Güter 


Lagerscheine auszustellen sowie Ländereien zu verwerthen. 


Das Grundkapital der Gesellschaft, für deren Verbindlichkeiten 
nur das Gesellschaftsvermögen haftst, ist, wie erwähnt, zu- 
nächst auf 200000 4, eingetheilt in 1500 Antheile zu je 
1000 #4 und 2500 Antheile zu je 200 .44 festgesetzt, kann aber 
durch Beschluss der Hauptversammlung ‚bis zu 15000 000 4 
erhöht werden. Auf jeden Antheil ist die erste Einzahlung 


mit 25 & geleistet; die Einberufung weiterer Einzahlungen er-. 


folgt durch den Vorstand mit Zustimmung des Verwaltungs- 
rathes, doch hat sich die Gesellschaft verpflichtet, im laufenden 
Jahre keine weiteren Einzahlungen einzuberufen. Die Zeichner 
haben nach Zutheilung der Stücke in der Zeit vom 15. Mai 


‚bis 1. Juli d. J. zunächst die eingezahlten 25 $ nebst 2 % Kurs- 
‚aufgeld, zusammen also 27 2 des Nennbetrages zu entrichten, 


‘deren wir im wesentlichen auf Nr. 15 $. 164 Jahrgang 1892. 


sind aber zur Einzahlung der weiteren 75 $ nach Maassgabe 
der Einberufung verpflichtet. Ueber den Nennbetrag hinaus 
sind die Zeichner der Antheilscheine, die auf den Inhaber 
lauten, nicht verhaftet. Ueber die Verwaltung sowie die Ver- 
wendung des Ueberschusses haben wir in Nr. 100, S. 966 
Jahrgang 1891 d. Ztg. eingehende Mittheilung gemacht. 

Das erste Unternehmen der Gesellschaft ist der Bau und 
Betrieb einer etwa 100 km langen Eisenbahn von Tanga, 
dem :nördlichsten und sonach Europa am nächsten gelegenen 
Hafen- und Handelsplatz der Deutsch Ostateiken Kolonie, 
nach dem Orte Korogwe am Panganifluss auf Grund der 
von der Kaiserlichen Regierung am 22. November 1891 er- 
theilten Konzession. Aus der Konzessionsurkunde, bezüglich 


‘d. Ztg. verweisen, aus einem’ Nachtrage vom 22. Februar d. J. 


‚und einem am 1. 


Dezember 1891 mit der Deutsch-Ostafrika- 


‘nischen Gesellschaft geschlossenen Vertrage geht u, a. fol- 


: einzurichten. 


endes hervor: Die Gesellschaft ist zur Herstellung eines 
eleises mit einer Spurweite von mindestens 1 m verpflichtet, 
hat aber das Recht, die Bahn für den doppelgeleisigen Betrieb 
Dem Rechte zur Konzessionirung von Bahnen, 


soweit sie zum Wettbewerb gegen die Linie der Gesellschaft 


eeignet sind, hat die Regierung entsagt. Der für den Bau 
er Eisenbahn benöthigte Grund und Boden wird der Gesell- 
schaft, soweit die Verfügung darüber der Regierung oder der 
Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft zusteht, unentgeltlich 


‚überlassen. Die Regierung hat ausserdem zugesagt, nöthigen- 
‚falls im Wege der Enteignung, soweit ihr ein unmittelbares 


Verfügungsrecht über den Grund und Boden nicht zusteht, 
dafür besorgt zu sein, dass der Gesellschaft von den Verfü- 
ungsberechtigten das erforderliche Land, frei von Lasten und 
igenthumseinschränkungen, zu mässigen und angemessenen 
Preisen überlassen werde. Die Gesellschaft befindet sich 
ferner, ohne dass sie ein weiteres Entgelt dafür entrichtet hat, 


durch Abtretung seitens der Deutsch-Ostafrikanischen Gesell- 


schaft im Besitz folgender Rechte und Befugnisse: 1. Sie hat 


das Eigenthums- bezw. Besetzungsrecht bezüglich der Hälfte 


‚aller unbesetzten Ländereien zu beiden Seiten des Bahnge- 
‚ländes bis zu einer Entfernung von je 3 km nach rechts und 
‚links zugestanden erhalten und zwar in Form von Landblöcken, 


mit solchen der Deutsch-Ostafrikanischen 
seln. 2. Sie hat das Recht erhalten, sich 
in Usambara und seinen Hinterländern aus den der Regierung, 
gehörenden oder ihrem Besetzungsrecht unterstehenden Ge- 
bietstheilen sofort einen Landbezirk von 20000 ha und nach 


‚ betriebsfähiger Herstellung des 12., 14., 16. und jedes zweiten 


- 10.000 


ferneren Kilometers der Eisenbahn je 2000 ha zu vollem Eigen- 
thum auszuwählen. Dieses Auswahlrecht, das nur durch ein 
in den Verträgen genau begrenztes Besiedelungsrecht der Re- 
Bierung eingeschränkt ist, hat die Gesellschaft schon für etwa 
a ausgeübt. ; 
Bis zum 1. Juli 1896 ist mindestens die Strecke Tanga- 


' Malianga (5°8'9“ südl. Breite, 38° 59' 10” östl. Länge) fertig 
' zu stellen und dem Betriebe zu übergeben. Für die 42,3 km 


in ihren Geschäfts-. 
räumen in Berlin, Wilhelmstrasse 57,58 sowie in allen grösseren. 


Zei chnung‘ 


rund des Reichsgesetzes vom 15./19. März 1888 errichtet, 
und hat den Zweck, in Deutsch-Ostafrika Eisenbahnen und 


Er 


lange Strecke Tanga-Muhesa liegt der Entwurf fertig vor; 
Muhesa ist nämlich als. Aspekt des Weges zu dem 
Plantagengebiete im Usambaragebirge in Aussicht genommen 
und liegt 5,5 km über Malianga hinaus. Die Vorarbeiten sind 
unter Aufsicht des Geheimen Kommerzienrathes Friedrich 
Lenz in Stettin von den Ingenieuren Mittelstaedt und Wunder 
ausgeführt worden; die Vorarbeiten für die Strecke Muhesa- 
as werden während des Baues der Anfangsstrecke statt- 

nden. 
Usambarabahn über Korogwe hinaus einerseits zum Viktoria 
Njansa, andererseits durch Useguha in der Richtung auf Ta- 
bora sind die erforderlichen geographischen Untersuchungen 
von Dr. Oskar Baumann auf seiner kürzlich beendeten Expe- 
dition vorgenommen worden. 

Von Tanga aus steigt das Gelände stetig,. bietet aber 
keine erhebliche Schwierigkeiten dar, sodass die Bahn als Rei- 
bungsbahn mit einer Höchststeigung von 1:40 hergestellt 
werden kann. Bauwerke von Bedeutung kommen, da weder 
grössere Wasserläufe, noch Schluchten zu überschreiten sind, 
nicht vor. Die Wasserabführungen werden hauptsächlich durch 
Rohrleitungen, hin und wieder auch durch kleinere gemauerte 
Durchlässe vermittelt. In Tanga selbst wird eine grössere 
Maschinen-Reparaturwerkstatt nebst Sägewerk erbaut, deren 
Einrichtungen auch den Ansprüchen der Privatgewerbe ge- 
nügen werden. Der Entwurf veranschlagt die Baukosten für 
die Strecke Tanga-Muhesa einschl. Beschaffung des Fahrparks 
auf 1460000 „4 Der Bau dieser Strecke ist im Februar 1893 
unter Leitung des Ingenieurs Friedrich begonnen worden und 
dürfte in etwa 2 Jahren vollendet sein, ‘sodass die Eröffnung 
spätestens für Juli 1895 in Aussicht genommen ist. Für die 
fernere Bauleitung ist der Königliche Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsinspektor Bernhard, der sich am 10. d. Mts. in Neapel 
nach Tanga eingeschifft hat, gewonnen worden. 

Zur Ausfuhr aus dem Verkehrsgebiet der Bahn gelangen 
gegenwärtig hauptsächlich Elfenbein, Sesam, Mais und Hirse, 
die. theils in den von der Bahn zu berührenden, stellenweise 
stark bevölkerten Gebieten selbst gewonnen, theils durch den 
Karawanenhandel aus Useguha, den Massailändern und der 
Kilimandscharogegend herbeigeführt werden. Aus den Häfen 


Tanga und Pangani, den gegenwärtigen Ausfuhrplätzen des | 


Usambaragebietes und seiner Hinterländer wurden in dem 
Zeitraum vom 18. August 1888 bis dahin 1889 Waaren im Ge- 
wichte von 3900000 Pfd. Engl., im gleichen Zeitraum 1889 90 
= 4700000 Pfd. und 1890/91 = 6900000 Pfd. Engl. ausgeführt. 
Nach sachverständigem Urtheil wird sich das Verkehrsgebiet 
der Usambarabahn als ausserordentlich fruchtbar und für edle 
tropische Nutzpflanzen besonders geeignet, erweisen — eine Er- 
wartung, liche durch die Entwickelung der ersten Kaffee- 
pflanzungen in diesem Lande (nämlich der Pflanzungen Derema 
und Nguelo der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft) bisher 
vollauf bestätigt wurde. 


Urtheile des Reichsgerichts. 
v. OÖ. Feststellung der Unfallrente bei voraussichtlicher 
Beförderung zum Packmeister. Aus den Entscheidungs- 


Zur Beurtheilung der möglichen Fortsetzungen der 


ı der Klage im gegenwärtigen Prozess zugesprochen war.“ 


ründen: „Kläger stand als Eisenbahnschaffner im Dienst 
ii beklagten Eisenbahnfiskus; er erlitt am 6. Juni 1880 einen 
Unfall im Eisenbahnbetriebe und wurde Ende Dezember 1881 
aus dem Eisenbahndienste entlassen. Auf seine Klage wurde 
Fiskus durch das rechtskräftig gewordene Urtheil vom 16. Ok- 
tober 1883 verurtheilt, dem Kläger vom 1. Januar 1882 ab eine 
monatliche Entschädigungssumme von 1983 .45,8 zu zahlen. 
Auf Grund des $ 7 Abs. 2 des R.-Haftpfl.-G. hat der Verletzte 
eine neue Klage erhoben. Das Berufungsgericht hat die zu- 
gesprochene Rente erhöht mit der Begründung: Wäre Kläger 
vom Unfall nicht betroffen, so würde er am 1. April 18853 zum 
Packmeister befördert sein, da Hintermänner des Klägers diese 
Beförderung erlangt haben Es ist aber anzunehmen, dass die 
Führung des Klägers keinen Anlass gegeben haben würde, 
seine Beförderung zu beanstanden. Es sind dem Kläger des- 
halb vom 1. April 1883 ab die Beträge zugesprochen, welche er 
in der Stellung als Packmeister an Diensteinkommen mehr be- 
zogen haben würde. Die Revision konnte insoweit nicht als 
begründet angesehen werden, als eine Verletzung der Grund- 
sätze von der Wirkung rechtskräftiger Urtheile behauptet 
wurde. Es ist ja richtig, dass Kläger bereits vor Erhebung 
der Klage im Vorprozess eine annähernde Berechnung darüber 
machen konnte, zu welcher Zeit er wohl zum Packmeistsr be- 
fördert worden wäre, wenn er nicht von dem Unfall betroffen 
wäre und dass er imstande war, unter Darlegung seiner per- 
sönlichen und dienstlichen Verhältnisse, sowie der sonstieen 
die Aussicht auf Beförderung begründenden Umstände vor dem 
betreffenden Zeitpunkte ab seine Entschädigungsford»rung 
nach dem Diensteinkommen, welches er als Packmeister g>habt 
haben würde, zu berechnen. Allein es kann nicht als unver- 
ständig angesehen werden, wenn er im Zweifel darüber, ob er 
schon damals mit einem solchen Anspruch durchdringen werde, 
es für richtig gehalten hat, erst die Beförderung seiner Nach- 
männer abzuwarten und insbesondere darauf die Behauptung, 
dass auch er zu einem bestimmten Zeitpunkte zum Packmaister 
befördert wäre, wenn er nicht von dem Unfalle betroffen wäre, 
zu stützen. Es kann ihm deshalb nicht zum Präjudiz gere.chen, 
dass er, um einen solchen Entschädigungsanspruch begrinden 
zu können, vielleicht die Beförderung seiner Nachmänner nicht 
hätte abzuwarien brauchen, sondern vielleicht schon im Vor- 
prozesse die jetzt verlangte Entschädigung hätte fordern 
können. Freilich war die Beförderung der Nachmänner bareits 
erfolgt, als der Vorprozess noch schwebte, so dass Kläger 
diese Thatsache schon in der mündlichen Verhandlun;y des 
Vorprozesses hätte verwerthen können. Da sie aber erst nach 
Erhebung der Klage stattgefunden hat, so bestand für den 
Verletzten keine prozessualische Verpflichtung, von der Be- 
fugniss der Klageerweiterung Gebrauch zu machen. Dazegen 
wurde die Revision insoweit für begründet erachtet, als dem 
Verletzten die Erhöhung der Rente für die Zeit vor Erhebung 
Erk. 
des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 17. November Ds 
Rep. 181/92; Sächs. Archiv Bd. II S. 781 £.) 


i. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen, 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenbahnverband. Ausnahme- 
tarifefür dieBeförderung von 
Pferden, lebendem Wild und 
Degras. EEE des 
ans) n der 
in Nr. 37 dieses Blattes vom 13. Mai d.J. 
unter fortlaufender Nummer 1049 ent- 
haltenen Kundmachung, betreffend die 
Einführung von Ausnahmetarifen für 
die Beförderung von Pferden, lebendem 
Wild und Degras im Oesterr.-Ungar. 
Französischen Eisenbahnverbande ist 
der. Gültigkeitsbeginn dieser Tarife vom 
„li. Juli 1893“ auf „1. Juni 189%“ richtig 
zu stellen. 

Wien, am 22. Mai 1893. (1112) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Güterladestelle an der Sülze und am 
Sudenburger Breiten Wege in Magde- 
burg. Die durch eine Zweigbahn mit 
der Station Magdeburg Elbbahnhof ver- 


bundene Ladestellean der Sülze 
wird am 1. Juli d. J. dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. 

Die Ladestelle dient zur Abfertigung 
von Frachtgütern in Wagen- 
ladungen (ausgenommen von Spreng- 
stoften und Fahrzeugen), welche zur 
Eisenbahnbeförderung nach Stationen 
über Magdeburg hinaus bestimmt sind 
oder von solchen Stationen eingehen. 
Für die Beförderung dieser Sendungen 
vom Elbbahnhofe nach der Ladestelle 
an der Sülze oder umgekehrt wird 
neben der tarifmässigen Fracht für 
Magdeburg Elbbahnhof eine Gebühr 
von3 Mark fürjedenbeladenen 
Wagen erhoben. 

Die Ueberführung von Gütern nach 
der genannten Ladestelle findet jedoch 
nur insoweit statt, als die Ladegeleise 
derselben dies zulassen. Andernfalls 
werden die Güter auf dem Elbbahnhofe 
in Magdeburg zur Entladung bereit 

estellt und haben die Adressaten die 

erpflichtung, die Entladung und Ab- 
nahme daselbst innerhalb der veröfient- 
lichten Frist zu bewirken. 

Die gleiche Beschränkung hinsichtlich 


der Ueberführung von Gütern tritt vom 
15. Juli. d. J. an auch im Verkehr nach 
der Ladestelleam Breiten Wege in Suden- 
burg in Kraft. Wagenladungen, welche 
Me Ueberfüllung der Geleise dieser 
Ladestelle nach derselben nicht über- 
geführt werden können, werden auf dem 
Bahnhof Sudenburg zur Entladung und 
Abnahme bereit gestellt und sind da- 
selbst von den Adressaten zu entladen 
und abzunehmen. 

Magdeburg, den 20. Mai 1893. (1113) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


Die an der Strecke Osnabrück-Brack- 
wede zwischen den Stationen Wellen- 
dorf und Hilter errichtete Haltestelle 
Hankenberge, sowie die an der Unter- 
elbeschen Bahn zwischen den Stationen 
Horneburg und Stade angelegte Halte- 
stelle Dollern werden am 1. Juni d. J,. 
ausser für den Personenverkehr auch 
für den Frachtgutverkehr in Wagen- 
ladungen eröffnet werden. 

Für den Verkehr beider Haltestellen 
sind. Eilgüter, Stückgüter, Leichen 
Fahrzeuge und lebende Thiere bis auf 
weiteres von der Beförderung ausge- 


schlossen. Auch werden Sprengstoffe 
und feuergefährliche Gegenstände auf 
den genannten Haltestellen nicht ange- 
nommen. 

Gleichzeitig mit der Eröffnung der 
beiden Haltestellen wird von und nach 
derselben sowohl im diesseitigen Lokal- 
verkehr wie im direkten Verkehr mit 
Stationen der anderen Preussischen 
Staatsbahnen eine direkte Abfertigung 
von Frachtgütern in Wagenladungen 
in Wirksamkeit treten. Die dafür in 
Anwendung kommenden Frachtsätze 
sind bei den betreffenden Güter-Abferti- 
gungsstellen zu erfahren. Bei letzteren 
sind auch Exemplare des zum dies- 
seitigen Lokal - Gütertarife herausgege- 
benen, die Frachtsätze der Haltestellen 
Dollern und Hankenberge enthaltenden 
Nachtrags 24 zu haben. 

Hannover, den 19. Mai 1803. (1114) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Juni d. J. wird die an der Bahn- 
strecke Brügge-Dieringhausen zwischen 
Meinerzhagen und Marienheide belegene 
Station Ho lzwipper für den Ge- 
sammtverkehr eröffnet. An demselben 
Tage treten die im Nachtrag VII zum 
Tocklehontarit und in anderen direkten 
Gütertarifen enthaltenen Frachtsätze 
für die Station Holzwipper in Kraft. 
Soweit in die Gütertarife mit den Preus- 
sischen Staatsbahnen und der Olden- 
burgischen Bahn Frachtsätze für Holz- 
wipper noch nicht aufgenommen sind, 
werden solche bei der Betriebseröffnung 
eingeführt. Die Tarifsätze für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr von und nach 
Holzwipper sind aus der auf den 
betheiligten Stationen ausgehängten 
Preistafel ersichtlich. 

Elberfeld, den 20. Mai 1893. (1115) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Aenderung von Stationsnamen. 


Anderweite Benennung der Stationen 
Grafenberg und Düsseldorf. Vom 
1. Juli 1893 ab erhält die an der Zweig- 
bahn Düsseldorf-Grafenberg belegene 
Station Grafenberg die Bezeichnun 
„Düsseldorf-Grafenberg“ un 
die Tarifstation Düsseldorf die Bezeich- 
nung „Düsseldorf-Derendorf“. 

Köln, den 20. Mai 1893. (1116) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


4. Verkehrswiederaufnahme. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Der am 29. April 1. J. 
wegen Brückenrekonstruktion in der 
Strecke Berhometh-Mezebrody einge- 
stellt gewesene Güterverkehr wurde am 
15. Mai l. J. wieder aufgenommen. 


Wien, am 19. Mai 1898. (1117) 


5. Güterverkehr. 


Die an der Bahnstrecke Cottbus-Sagan 
belegene, bisher schon für den Personen-, 
Gepäck- und Stückgutverkehr, sowie für 
die Abfertigung von lebenden Thieren 
eingerichtete altestelle Tzschecheln 
wird am 1. Juli d. J. auch für den 
Wagenladungs - Güterverkehr eröffnet. 
Die Abfertigung von Leichen und Fahr- 
zeugen, Sowie die Annahme und Aus- 
lieferung von Sprengstoffen bleibt nach 
wie vor ausgeschlossen. 

Erfurt, den 19. Mai 1893. (1118) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen, Nach Mittheilung der Königl. 
Eisenbahndirektion Bromberg ist die 
bisher nur zur Abfertigung. von Wagen- 


Ban 


ladungsgütern befugte Haltestelle Bis- 
kupitz am 15. d. Mts. auch für den 
Stück- und Eilstückgutverkehr eröffnet 
worden. 
- Berlin, den 20. Mai 1893. (1119) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für Cementsendungen in Wagen- 
ladungen von mindestens 10000 kg ab 
Bärschwil (Jura-Simplonbahn) nach 
der diesseitigen Station Kleinlaufen- 
burg wird die Fracht für die Strecke 
Basel Bad. Bahnhof-Kleinlaufenburg im 
Rückvergütungswege um 63 für 100kg 
ermässigt. Die Rückerstattung er- 
folgt auf Vorlage der Originalfracht- 
briefe an die unterzeichnete General- 
direktion. 

Karlsruhe, den 17. Mai 1893. 
Generaldirektion. 


Mitteldeutscher und Berlin-Südwest- 
deutscher Güterverkehr. Mit Wirkung 
vom 1. Juni d. J. wird der Ausnahme- 
tarif für geringwerthige Massengüter 
(Nr. 4 des Mitteldeutschen und Nr. 3 des 
Berlin - Südwestdeutschen Gütertarifs), 
und zwar unter Beschränkung auf die 
unter Ziffer ] desselben genannten Dünge- 
mittel, auf den Verkehr der Stationen 
St. Ingbert und Theisbergstegen ausge- 
dehnt. Der im Mitteldeutschen Ver- 
bande bestehende Ausnahmefrachtsatz 
für pbosphorhaltige Konverterschlacken 
von St. Ingbert nach Weida kommt 
hierdurch in Wegfall und wird durch 
den nach Vorstehendem zur Einführung 
gelangenden ermässigten Frachtsatz er- 
setzt Nähere Auskuntt ertheilen die 
betheiligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 17. Mai 1893. (1121) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


(1120) 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Für die Beförderung von Schleifholz- 
sendungen in Wagenladungen von 
10000 kg von Deisenhofen, München: 
Südbahnhof und Sauerlach sowie von 
den am Magdeburg-Bayerischen Güter- 
verkehr betheiligten Bayerischen Privat- 
Lokalbahnstationen, deren Frachtsätze 
durch Anstoss bestimmter Beträge an 
die Frachtsätze für München-Südbahn- 
hof zu bilden sind, nach Trotha gelangen 
mit sofortiger Gültigkeit ermässigte 
Ausnahmefrachtsätze zur Einführung, 
über welche nähere Auskunft durch die 
betheiligten Güter - Abfertigungsstellen 
und das Verkehrsbüreau der unterzeich- 
neten Verwaltung ertheilt wird. 

Magdeburg, den 19. Mai 1893. (1122) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Böhmisch-Sächsischer Kohlenverkehr. 
Am 1. Juni d. J. tritt der Nachtrag III 
zum Tarife und der Nachtrag I zum 
Tarifanhang in Kraft. Die Nachträge 
enthalten Aenderungen der Bestimmun- 
gen, geänderte und neue Frachtsätze, 
sowie Aenderung: und Ergänzung des 
Verzeichnisses der Schleppbahngebühren. 
Ausserdem ist in den Nachtrag III ein 
neuer Tarif für Nebengebühren aufge- 
nommen. 

Abdrücke der Nachträge sind durch 
die betheiligten Verwaltungen und Sta- 
tionen zu beziehen. 

Dresden, den 19 Mai 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Am 26. Mai d. J. treten für die Be- 
förderung der zur Erbauung der Kai- 


(1193) 


» nommen. 


mauer des neuen Hafens in Dresden- 
Friedrichstadt bestimmten Granitsteine 
im Rückvergütungswege fol- 
gende Frachtsätze für Wagenladungen 
zu 10000 kg in Kraft: 

Dresden - Friedrichst. - Neusalza- 


Spremberg . ARE | 


Dresden-Friedrichst. - Niederneu- 
kicch . . 2 ee Sa 
Mark für 100 kg. 

Die Vergütung des nterschiedes 
zwischen der tarifmässigen und der 
nach vorstehenden Sätzen sich ergeben- 
den Fracht erfolgt, wenn durch Vorlage 
der ÖOriginalfrachtbriefe nachgewiesen 
wird, dass mindestens 5 000 000 kg Steine 
befördert worden sind (vergl. auch. die 
Bekanntmachung vom 25. April d. J.ı. 

Dresden, am 18. Mai 1893. (1124) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch - Bayerischer Getreide- 
verkehr. Vom 1. Juni d. J. ab wird die 
Haltestelle Mühle Schönau (Direktions- 
bezirk Bromberg) in Heft 2B des Aus- 
nahmetarifs für Getreide ete. aufge- 
Nähere Auskunft ertheilen 
die Verbandsstationen. - 

Erfurt, den 19. Mai 1893. (1125) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 1. Juni d. J. kommen für die Be- 
förderung von Giesserei - Roheisen in 
Ladungen von 10000 kg von Lothrin- 

isch - Luxemburgischen Stationen nach 

röditz und Riesa Ausnahmefrachtsätze 
zur Einführung, über deren Höhe die 
betheiligten Stationen Auskunft er- 
theilen. 

Dresden, den 16. Mai 1893. (1126) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Böhmisch - Norddeutscher Kohlenver- 
kehr. Am 1. Juni d. J. tritt der Tarif- 
nachtrag III in Kraft. Dieser enthält: 
1. Aenderung der Bestimmungen ; 2. Be- 
stimmung wegen Eröffnung des Verkehrs 
nach den Stationen Kunersdorf und 
Saatel des Direktionsbezirks Berlin; 
3. Neue und abgeänderte Frachtsätze ; 
4. Aenderung und Ergänzung des Ver- 
zeichnisses der Schleppbahngebühren 
und 5. Tarif für Nebengebühren im 
Kohlenverkehre. 

Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Verwaltungen und Sta- 
tionen zu beziehen. 

Dresden, den 19. Mai 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1197) 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Der in Nr. 28 der Ver- 
einszeitung vom 12. April l. J. ange- 
kündigte Nachtrag IIl zu Theil Tr 
Heft 2 des Oesterreichisch - Ungarisch- 
Bayerischen Verbands-Gütertarifes vom 
1 Juni 1891 erscheint am 1. Juni nicht 
und bleiben die auf Seite 106 --199, 209 
und 240—245 des Haupttarifes enthaltenen 
Frachtsätze für die Stationen Acsäd, 
Asfalva ee. Bodaik, Bükk, Czenk 
(Zinkendorf), Kisber, Lövö, (Schützen), 
Moha, Moör, Nagy - Igsmand und Szom- 
bathely ‚Steinamanger) der K. K. priv. 
Südbahngesellschaft bis auf weiteres 
in Geltung. 

München, den 11. Mai 1898: (1128) 

Generaldirektion 
der K. B, Staatseisenbahnen, 
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(Zu Nr. 40. 1898.) 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Güter- 
verkehr Mit Gültigkeit vom 1. Juni 
l. J. kommt für die Beförderung von 
Roheisen 
mindestens 10000kg ab Neunkirchen 
(Saar)nach Vallorbesloco ein Fracht- 
satz von 178 Centimes für 100 kg zur 
Einführung. 

Karlsruhe, den 20. Mai 1893. (1129) 
Namens der Verbandsverwaltungen : 
Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 


Niederländisch - Südwestdeutscher 
Güterverkehr. Die Station Schramberg 
der Württembergischen Staatseisen- 
bahnen wird mit Gültigkeit vom 1. Juni 
d. J. in den direkten Verkehr (Tarif- 
heft VII) einbezogen. Die Frachtsätze 
sind bei den betheiligten Güterabfer- 
tigungsstellen zu erfahren. 

Köln, den 19. Mai 1893. 1130) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Ostpreussische Südbahngesellschaft. 
Für die Beförderung von Getreide etc. 
in Wagenladungen von 10000 kg von 
den Stationen Bandurka, Pomoschnaja, 
Nowo Ukrainka, Pletjonny - Taschlyk, 
Schestakowka und Elisabethgrad der 
Russischen . Südwestbahn sind neben 
den bestehenden Frachtsätzen über 
Grajewo nach Königsberg, Pillau, Memel 
von sogleich auch direkte Frachtsätze 
über Elisabethgrad - Snamenka - Fastow- 
Grajewo nach Königsberg, Pillau, Memel 
in Kraft getreten, welche den bestehen- 
den Sätzen im allgemeinen gleich sind. 
Diese Frachtsätze, sowie die nachzu- 
zahlenden Beträge, falls die seewärtige 
Ausfuhr der Sendungen nicht innerhalb 
der vorgeschriebenen Frist nachgewiesen 
wird, sind bei den genannten Deutsclien 
Stationen zu erfahren. Die bestehenden 
Sätze für Getreide etc. von Elisabeth- 
gr über Grajewo nach Pillau und 

emel werden vom £0. Juni d. J. um 
021 R. bezw. 0,40 R. für den Wagen 
mit 10000 kg erhöht. (1131H&V) 

Direktion. 


_ Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 


Güterverkehr. Vom 6. Juli d. J. an er- 
höht sich der Frachtsatz Ausnahme- 


tarif 6c (Wolle) Brünn - Chemnitz — 
Seite 449 des Heftes 1 des Verbands- 
tarifes — von 250 (Druckfehler) auf 350 4. 
Dresden, den 23. Mai 1893. (1132) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Schlesisch - Süddeutscher Verband. 
Mit Wirksamkeit vom 1. Juni 1. J. ge- 
langen zur Ausgabe: 

achtrag I zum Tarifheft Rn 1 und 

» ” „ Tr. 2. 

Die Nachträge enthalten Aenderungen 
und Ergänzungen der Haupttarife. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
erhalten die neuen Frachtsätze erst 
Gültigkeit ab 15. Juli d. J. 

Soweit die Nachträge ergänzende oder 
abweichende „Besondere Bestimmungen 
zur Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands“ enthalten, haben dieselben 
die Genehmigung der zuständigen 
Landes-Aufsichtsbehörden gefunden. 

München, den 19. Mai 1893. (1133) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Binnen - Gütertarif. Am 25. Maid. J. 
wird die Station Hammer in den Aus- 
nahmetarif 10 für zum Hochofenbetriebe 
bestimmte Eisenerze, Schwefelkiesab- 


in Wagenladungen von. 


"Brikets 


wach 1 a 


brände und eisenhaltige Schlacken des 
Binnen - Gütertarifs als Versandstation 


aufgenommen. Ueber die Höhe der 
Frachtsätze geben die betheiligten 
Dienststellen sowie unser Verkehrs- 


büreau Auskunft. 
Breslau, den 20. Mai 1893. (1134 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Steinkohlenverkehr von Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin. 
Am 10. Juni d. J. kommen für die Be- 
förderung von Steinkohlen, Kokes und 
aus dem Waldenburger usw. 
Grubenrevier in Wagenladungen von 
mindestens 100°0 kg neue Frachtsätze 
nach Station Mariaschein der K K. 
Buy Aussig - Teplitzer Eisenbahn zur 

inführung. Die Frachtsätze für Maria- 
schein sind um Ikr. für 100 kg niedriger 
als diejenigen für Station Teplitz der 
rest all plitzer Bahn. 
Berlin, den 19. Mai 1893. (1135MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Triest-Finme-Norddeutscher Verband. 
Mit Gültigkeit vom 20. Mai 1893 bis auf 
Widerruf bezw. bis zur Durchführung; 
auf dem Tarifwege, längstens bis 
31. Dezember 1893 tritt für lebende 
Fische und kleine Seethiere von Rovigno 
nach Berlin Anhalter Bahnhof bei Be- 
förderung mit dem zu diesem Zwecke 
bestimmten Personenzuge der Fracht- 
satz von 14,24 / pro 100 kg in Kraft. 

Berlin, den 19. Mai 1893. (1136MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Deutschen Verbandsver- 
waltungen. 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Der im Magdeburg - Bayerischen Güter- 
tarif vom 1. Oktober 1892 enthaltene 
Ausnahmetarif 1, Abtheilung C für 
Schleifholz, und zwar Prügel und Rund- 
linge bis zu 25 m Länge und 20 cm 
Durchmesser am schwachen Ende, findet 
vom 1. Juni d. J. ab auch. auf die 
Artikel: Schwarten und Schwarten- 
bretter bis zu 6 m Länge, sowie Holz- 
sägespähne (Holzsägemehl) unverpackt, 
Anwendung. 

Ba adeburg, den 23. Mai 1893. (1137) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ungarisch - Dentscher Viehverkehr. 
Am 1. Juni d. J. tritt zu dem seit 1. Fe- 
bruar 1892 bestehenden direkten Tarife 
der Nachtrag III in Kraft, welcher 
neue Frachtsätze für die Beförderung 
von Borstenvieh von Stationen der 
K. Ung. Staatsbahnen und der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn nach Deutschen 
Stationen sowie die Aufhebung der von 
Bares, Station der K. K. priv. Südbahn- 
gesellschaft, nach einigen Deutschen 
a bestandenen Frachtsätze ent- 

ält. 

Exemplare dieses Nachtrags sind im 
hiesigen Auskunftsbüreau, Bahnhof 
Alexanderplatz, käuflich zu haben. 

Berlin, den 18. Mai 1893. (1138MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Oldenburgische Staatsbahn. Im dies- 
seitigen Lokalverkehr tritt mit sofortiger 
Gültigkeit ein Ausnahmetarif für 
Schlängenpfählle — auch über 2,5 m 
lang — auf der Grundlage der Sätze 
des Spezialtarifs III in Kraft. 

Oldenburg, den 20. Mai 1893. (1139B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Köln (rechtsrh.) 
etc. -Hannover. Mit Gültigkeit vom 
1. Juni d. J. gelangt zum Gütertarif für 
den oben bezeichneten Verkehr der 


Nachtrag 2 zur Einführung, welcher 
direkte Entfernungen bezw. Frachtsätze 
für die neu in den Verkehr einbezogenen 
Stationen Barnten, Cordingen, Dollern 
und Hankenberge des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Hannover, sowie sonstige 
Aenderungen und Ergänzungen enthält. 
Der Nachtrag ist von den betheiligten 
Güterabfertigungen zu beziehen. 
Hannover, den 19. Mai 1893. (1140) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch -Westfälisch-Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. Juni d. J. wird 
die Station Schladern des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
in die Ausnahmetarife Nr. 8 für metal- 
lurgische Erzeugnisse usw. und Nr. 12 
für Eisen und Stahl usw. aufgenommen. 

Gleichzeitig treten ermässigte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs Nr. 3 für 
Eisenbahnschienen etc. im Verkehr mit 
der Station Aschaffenburg der Hessischen 
Ludwigsbahn in Kraft. 

Vom 15. Juli d. J. ab wird die Tarif- 
entfernung Präsident - Eppstein auf 
275 km berichtigt. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen. 

Köln, den 22. Mai 1893. (1141) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Ostdeutsch-OesterreichischerVerband. 
Theil III. Am 1. Juni d. J. treten 
für Hammer-, Luppen-, Puddelofen-, 
Schweissofen-, Walzen- und eisenhaltige 
Konverterschlacken zum Hochofenbe- 
triebe von Pilsen, Nürschan, Radnitz, 
Rokycan, Zbirow und Prag B. W.B. 
transit nach Oberschlesischen Hochofen- 
stationen ermässigte Ausnahmesätze in 
Kraft, deren Höhe von den betheiligten 
Endverwaltungen und Endstationen zu 
erfahren ist. 

Breslau, den 25. Mai 1893. (1142) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterr.- Ungar. ‘Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1. J. gelangen 
für Walkabgänge und Waschabgänge 
aus Färbereien, Zeugdruckereien, Spin- 
nereien, Webereien und Wollwäsche- 
reien, ungereinigte, flüssige, auch einge- 
dickte (Paste, Fettschlamm) und einge- 
trocknete (Suinter) bei Aufgabe als 
Frachtgut und Frachtzahlung für min- 
destens 

a) 5000 kg 

b) 10000 . 
für den Wagen und Frachtbrief folgende 
Frachtsätze zur Einführung: 


Eisenberg | Mährisch- 
a. d. March| Schönberg 
Nach ; 
oder a b | a | b 
‚von 
Mark für 100 kg 
| | 
Mainz C.B. . | 3,39 | 2,15 | 3,44 | 2,18 
München, im Mai 1893. (1143) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Juni d. J. tritt 
der Nachtrag IV zum Tarifheft Nr. 1 
in Kraft. Er kann von den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen zum Preise von 
0,10 „44 pro Stück bezogen werden, ent- 
hält ausser einigen Ergänzungen und 
Aenderungen der Vorbemerkungen zum 


! Kilometerzeiger und der Ausnahmetarife 


auch veränderte Entfernungen für Leip- 
zig I (Bayer. Bhf.), sowie für die Sta- 
tionen Görlitz, Kamenz und Zittau der 
Sächsischen Staatsbahnen. Soweit für 
die drei letztgenannten Stationen Er- 
höhungen der Prachtat für ı km gegen- 
über der bisherigen Berechnung ein- 
treten, bleiben die seither maassgeben- 
den Frachtsätze bis mit 14. Juli d. J. 
bestehen. Die Entfernung für Hittfeld- 
Grosszschocher (S. Stb) wird vom 
15. Juli d. J. an von 9283 auf 883 km 
erhöht. 
Dresden, den 24. Mai 1893. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1144) 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. Juni d. J. kommt für den vorbezeich- 
neten Verband der Tarifnachtrag 15 zur 
Einführung, durch welchen die in dem 
Norddeutschen Verbands - Kohlentarife 
vom 1. September 1888 nebst Nachträgen 
enthaltenen Tarifsätze aufgehoben, so- 
wie geringe, am 1. September d.J. 
in Kraft tretende Erhöhungen bezüg- 
lich des Verkehrs mit einigen Stationen 
der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahn herbeigeführt werden. Ueber 
letztere ertheilen die betheiligten Güter- 
abfertigungen Auskunft, auch werden 
von denselben Abdrücke des Nachtrags 
abzegeben. 

annover, den 21. Mai 1893. (1145) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 

Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Altona-Oldenburg. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni d. J. wird 
zum G&ütertarife für obigen Verkehr der 
Nachtrag 7 herausgegeben, welcher Ent- 
fernungen für die neu aufgenommene 
Station Bahrenfeld sowie sonstige Aen- 
derungen und Berichtigungen enthält. 

Der Nachtrag kann bei den Güter- 
abfertigungsstellen eingesehen und auch 
von denselben käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 21. Mai 1893. (1146) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Hannover - Altona. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni d. J. wird 
zum Gütertarife für obigen Verkehr ein 
Nachtrag 9 herausgegeben, welcher Ent- 
fernungen für neu aufgenommene Sta- 
tionen, Ausnahmesätze für Eisen und 
Stahl des Spezialtarifs II, sowie son- 
stige Aenderungen und Berichtigungen 
enthält. 

Der Nachtrag kann bei den Güter- 
Abfertigungsstellen eingesehen und auch 
von denselben käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 21. Mai 1893. (1147) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


® Spezialtarif für die Beförderung von 
Hornvieh aus Oesterreich-Ungarn nach 
Bregenz, Buchs und St. Margrethen 
vom 1. März 186. Gültigkeits- 
verlängerung. Mit Bezug auf die 
in den Nummern 32 und 45 dieses Blattes 
vom 18. März und 20. April 1893 enthal- 
tenen Kundmachungen wird bekannt- 
egeben, dass sämmtliche Frachtsätze 
es genannten Spezialtarifes bis auf 
weiteres in Gültigkeit verbleiben. 
Wien, am 24. Mai 1898. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1148) 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Pa- 
raftin sowie Paraffinschup- 


EU TTER > 


pen und Erdwachs treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatt des K. K. Handelsministe- 
riums für Eisenbahnen und Schifffahrt“ 
unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze für 100 kg im Kar- 
tirungswege bis auf weiteres, läng- 
u bis Ende des laufenden Jahres in 
raft: 


Von Laube resp. bei Aufgabe von 


Tetschen ’Bodenbach- pro len 
Landungsplatz und Wagen 
nach Schreckenstein 0,13 .u 
Von Dresden-Elbkai 
nach Schreckenstein 0,60 


Der Frachtsatz für Laube und Tet- 
schen / Bodenbach : Landungsplatz ver- 


steht sich exklusive 5 ı, Schleppbahn- 
gebühr pro 100 kg 
Wien, am 15. Mai 1893. (1149) 


Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für 

a) Heringe, 

b) Reis 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatt des K.K Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schift- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende des laufen- 
den Jahres in Kraft: 

Von bei Aufgabe von 
Laube resp 10000 kg 

Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbrief 

Landungsplatz und und Wagen 


Aussig-Landungsplatz a) b) 
nach Borynicze . . . 2,93 A — 
„nBrody..u 0 0 SAD AL 
n.Chodorowser ee. 0 en — 
„ Lemberg . in. Or 
„ ‚Podwolöczyska7 2 12,06% = 
7 LArRopol.... u 2 ra — 
». nZadworze: 2 22H 
102 VO CZO WIESO. 
on 
Schönpriesen-Umschlag 
nach Borynicze . . . 2,88 4 Ez 
n 1. Brodye 1.0 2010 200 002,2 2,69 A, 
ı Choderowr 2227902. 90 — 
„ Lemberg nk 77200 — 
„  Podwoloczyska . 2,61 „ = 
„4 Tarnopell. Asa = 
„slZadworze, a0. ZOREI2rTAE 
SU RZ10CZON 2 2,58 
Von Dresden-Elbkai 
nach Borynicze . . . 329.4 _ 
„tuBrody. dan a2 83 3,10, 4% 
= sChodorowarr 3 Te: — 
»..dLemberg RS — 
„ „Podwoloczyska .. 3,027, — 
„  Tarnopol Aal Er 
nr Hadworze. 0200 3,181.48. 


N u Zloczow 3023, 29u 2, 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 5 ı% Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 18. Mai 1893. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1150) 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen. Ein- 
führun des Il Nachtrages 
zum L ral% Gütertarife, Theilll, 
Heft2. Mit Gültigkeit vom 1. Juni 
1893 gelangt zum Lokal - Gütertarife 
Theil II eft 2 ..der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen der Nachtrag II zur Ein- 
führung. 

Dieser Tarifsnachtrag enthält Aende- 


rungen, Ergänzungen und Berichtigungen 
Een: tkarifen. | 
Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
bei der K. K. Generaldirektion der 
Oesterr. Staatsbahnen erhältlich. 
Wien, am 20. Mai 1893. (1151) 
Die K. K. Generaldirektion. 
Oesterreich - Lindau - Vorarlberger 
Güterverkehr. Verschiebung des 
Einführungstermines. Die in 
der Zeitung des Vereines Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen vom. 19. April 
1893, Nr. 30 verlautbarte Einführung 
der Tarife Theil I, dann Theil II, Heft 
und 2 im rubrizirten Verkehre erfolgt 
nicht am'1I. Jungs sondern .sın 
1. Juli 1893 und bleiben die mit eben 
dieser Kundmachung ausser Kraft ge- 
setzten Tarife und Tarifnachträge bis 
zur Einführung der neuen, diese Tarife 
ersetzenden Tarife, also bis 3.). Juni 1893, 
in Wirksamkeit. 
Wien, am 20. Mai 1893. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1152) 


Oesterr. - Ungar.-Französischer Eisen- 
bahnverband.. Einführung eines 
Frachtsatzes für ‚Kanonen, 
rohrtransporte von Paris Ia 
Villette, nach Wien st. 7E2G 
transit und. Wien Run 
transit. Für Sendungen von Kanonen- 
rohren, welche laut Frachtbrief von 
St. Denis nach Chitila in Rumänien zur 
Beförderung gelangen, wird bei Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg für 
jeden Frachtbrief und Wagen mit 
Gültigkeit vom 1 Juni bis auf weiteres, 
längstens bis 31. Dezember 1893, für die 
Transportstrecke von Paris la Villette 
bis Wien St. E. G. oder Wien K.F N.B. 
der Frachtsatz von 56,80 Fres. pro Tonne 
berechnet 

Wien, am 20. Mai 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1153) 


Nordbrabant - Deutsche Eisenbahn- 
gesellschaft. Am 10. Juni d. J. tritt zu 
dem Tarife für den Güterverkehrzwischen 
den auf Deutschem Gebiete gelegenen 
Stationen der Nordbrabant - Deutschen 
Eisenbahn einerseits und Stationen der 
Niederländischen Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft (südliche Linien) und der Hol- 
ländlischen Eisenbahn andererseits via 
Gennep-Boxtel vom 1. November 1881 
der Nachtrag 1 in Kraft, enthaltend die 
infolge in lerung des. Betriebsregle- 
ments des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen vom 1. Januar 1893 er- 
forderlich gewordenen Aenderungen der 
besonderen Bestimmungen. 

Gennep, den 24. Mai 1893. 


:1154) 
Die Direktion. 


Am 1. Juli 1893 wird für den Binnen- 
verkehr der Rhene - Diemelthal - Eisen- 
bahn ein neuer Gütertarif eingeführt, 
welcher von den Stationen Bredelar 
und Wartenberg zum Preise von 50 3 
zu beziehen ist. 

Der Tarif enthält die von der Auf- 
sichtsbehörde genehmigten abweichen- 
den und ergänzenden Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung und im übrigen die 
bisherigen Frachten. 

Aufgehoben wird hierdurch der Lokal- 
Gütertarif vom 15. September 1885. 

Siegen, den 20. Mai 1893. (1155) 

Die Verwaltung. 
der Rhene-Diemelthal-Eisenbahn. 


Fortsetzung d. amtlich. Bekanntm. S. VI, 


Nr. 10. Jahrgang 189. 


— I — 
Berlin, am 27. Mai 18983. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Mai Vorm. gemeldet. 


Ltde. Nr. 


Bm + 


> 


“ Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pig. zu beziehen. 


EI 
B ich Rn Art der Ge- + La SIOZEZOET t Bemerku ) 
ezeichnung Ei S Var Inhalt wicht! & = (nsbosondero 
Marke Nr. | packung | | kg & : Name ae che Fu 
3 Station SSTBARn Aufklärung 
der Güter Es) | dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
AH er } 2| Pack leere Körbe —|ı 53 1| Weissensee K. E.-D. Berlin 
AK — .+,10| ‚Fässer leer —ı 8 2| Frankfurt a/O. A 
BBM NEE i leer — | 64 | 3) Elberfeld |K.E.-D. Elberfeld 
1824 
{ B = H | 10483 3 n leer — | 120 4 + I 
9053 
{ Pi & G Es \ 1 Kiste leer —ı 2 5l Hannover N. | K. E.-D. Hannover j 
BMB 13 1l Korb leer — 1.8716 Bremen B ve Schuppen- 
BMK 14785 1 Fass leer e2r218 7 ‚Elberfeld Ki E-D. Elberfeld) 1 Zevı2102, 
C 266 | 1| Bund | Eisen |. 107, Merle velsberg; ; 
CK 797 1| Kiste |? — |234 | 9| Dresden-Altet. | Sächsische Stsb. | 
D —_ 1 Kollo Ofentheil _ 72410 Darmstadt Hessische Ludwigsb. 
EAN 2571 r _ Treppenstuhl — Sant Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
EX deren || Ahle j i | 
F 149 1 Ring Kupferdraht — | 86 |13}| Hannover N. |K. E.-D. Hannover ee 
FB END 1 es leer 8,14 Mainz Hessische Ludwigsb. be 
| ! Z.: 
FM | 470 1 Kiste leer —| 35 |1 Worms R Worms 
FR 153 1 Stück Eisen — | 36 | 16) Solingen Süd | K. E.-D. Elberfeld Daislite 
| Eisenplatte, Base 5 
| 4,90 m lang San = 'jauf der 
G | 6 1 _ | 017 en breit, 19 17 Hittfeld K. E.-D. Hannover { Strecke gef. 
2,5 mm dick | 
GH 2421 1 Kiste leer — | 14 |18| Solingen Nord | K. E.-D. Elberfeld | 
Gw ı 106 1 Rolle Teppiche — 9 |19| Altkemnitz K. E.-D. Berlin | 
Jal _ 1 Kiste leer — 3,5 | 20 Bremen K. E.-D. Hannover en rs 
vi i 
HBV 48 | 1 x leer — | 12 4 f ee 
H&G 1418 1 \ leere Flaschen — | 385| 2 8 N en 
HSM 131 1 —_ Latirbaum — | 71:98 Dieburg HessischeLudwigsb. * 
HWB he | 
C 3096 3| Fässer leer — | 105 | 24 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
3076 
JK 567 1 Fass leer — 8 125) Angermünde K. E.-D. Berlin 
IS 1868 | 1 ll peumntasst — -| ? |26Beuthen R. 0.U.| K. E.-D. Breslau 
K —_ il Pack Säcke — | 20 |)27 Breslau O.S. a y 
KD _' 1 Bund 4 eiserne Häfen — | 34 |28 Bretten Badische Stsb. 
KeR _ 2 — Herdringe — 2 129 Mannheim 5 
L 3 1 Kollo Eisen — 3,5 | 30 Güstrow Meckl. Friedr. Frzb. 
M I 1| Bund | Eisen | a [sul Fee NK. E-D. Elberfeld 
MG 1827 1 Kiste unbekannt — | 72 |3 Myslowitz K. E.-D. Breslau 
MK ne } 2| Fässer leer -— | 16=7288 Mainz . HessischeLudwigsb. en. 
OÖ roth — 1 _ Gasrohr — | 23 | 34 ee) Sächsische Stsb. 
OS 169 1 Kiste Lampentheile — 1 52257555 en HessischeLudwigsb. 
RB 9 1 Sack Baumwollabfälle — | 17 | 861 Weisskirchen Sächsische Stsb. 
1% 39 1 _ eis. Kasten _ | 39 N Riesa 5 


70| blauer Strich 


71 — roth 
72] weiss X X 
73 (weiss) 


74 


= Bezeichnung 
© Marke Nr. 
3 
A 
a3 PM — 
39 184. Jah 312 
40 RR 105 
41 RS 16380 
42 SGT 545 
43 WRK 4738 
44 WN 10/12 
45 WOoM 14188 
46 X 647 
Bitsch 
47 | Budosheim } RE 
ı 2326 
48 R. Dicker \ 1825 
Jonas & 
49 Colver — 
ee 
ÖWen- 
50 { brauerei } 1006 
Made 1984 
51 { | 599 
German h 6973 
Manafeld & 
52 Gäbler = 
Magdeburg 
53l 3 Mohren 68 
54| Gebr. Peter — 
551 Porzellan — 
Rhon- 
56% heimer & 248 
Elkan 
u 
58 IR Schlossbr. 
ee ga 
le). 
iz 
“ { Seinen } 6833 
61 Strauss En 
62 Tiedt = 
63 roth 1 
64 - 308 
65 — 344 
66 nee 968 
67 — 6323 
68 — 7975 
#7 11269 
u { 11275 


BR PER 
= | Art der | | Ge- |, Lagerort Bemerkungen 
S Ver- Inhalt wicht! 4 —. (insbesondere 
i . k e alge erK- 
|< | packung | | kg |8 Stati | Name male, welche zur 
S ation Ber Beh Aufklärung 
der@Güter 2 | er Dahn dienen können). 
Petro- i £ K, E.-D. Berli 
Li deumfassk er — | 36 !38} Spittelndor . E.-D. Berlin 
1 Kiste gefüllt — |145 | 89) Wiesbaden HessischeLudwigsb. 
1! .Kollo | Brenneisen — 1,5 | 40 { etan Sächsische Stsb. 
1 Fass Seife —_ 6,5 | 41 Magdeburg Eilg. K. E.-D. Magdeburg 
1 en Stahl — 2 | 42 Hagen K E.-D. Elberfeld 
or 
1 mit ? — | 44 |43| Berlin H.u.L.| K.E.-D. Altona 
Schloss bez.: 
2| Eimer | Marmelade 24,5 | 44 Mainz HessischeLudwigsb.|? Kreuznach 
1 Btl. Aepfel — 6 |45 Brandenburg |K. E.-D. Magdeburgll Mainz. 
2| Rollen | Staniolkapsel — 1 |46 Hainholz K. E.-D. Hannover 
B. Güter m. Adr. bez.: 
1 Fass leer Os Ar. Dieburg HessischeLudwigsb. 
%| Fässer leer —.| 55. |.48 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
2| Stangen | Stahl — | 20 | 49| Berlin Nordb. K. E.-D. Berlin 
1 Fass leer — | 30 | 50 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
1 Kiste Porzellan — | 54 |51 Liegnitz K. E.-D. Berlin 
1| Stange | Stahl 6 | 52] Berlin Nordb. = 
ne leer — | 1 [53 Ulm Württemberg. Stsb. 
1 Fass leer — | 35 |54 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld { 
ı| Kiste | Porzellan | || nero \| . E.-D, Berlin 
1 Privatwagendecke — | — [56 Worms HessischeLudwigsb. 
1 Kübel Margarine — | 29,5) 57) Schneeberg N. | Sächsische Stsb. 
1 Fass leer — | 12 |58| Schweidnitz K. E.-D. Berlin 
2| Kistchen | Cognac — |’ 40 1 59 ei gs M. ' \HessischeLudwigsb. 
: ür fehlt 
1 Kiste leer —_ 5 !60| Altbreisach Badische Stsb. pe en 
1 — Privatdecke — | — 61 Brieg K. E.-D. Breslau decke 
1 Sack Viehsalz — | 97 | 62| Greifswald K. E.-D. Berlin 4 Stütze“ ge- | 
"zeichnet. . 

C. Güter m. Numm.bez.: | 
6 Stück eis. Rollen 8 63 Neustrelitz K. E.-D. Berlin | 
1 2 Kartoffelquetscher - -| 11 | 64 Samter K. E.-D. Breslau 
1 { ee leer — 10 7,65 Ulm Württemberg. Stsb. Se | 
1 Sack leer — 1; #166 Mainz HessischeLudwigsb. N 
1 Fass leer —| 3 |6 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld Mainz. 

1 Kiste Eisenwaaren — | 33 168 Glauchau Sächsische Stsb. ae 
1) Ringe Draht — | 176 Ulm Württemberg. Stsb. 

D.Güter m. Zeich. vers.: 
2| Stangen | Eisen — | 195| 70| Hoppegarten |K. E.-D. Bromberg 
1 Bund | Eisenstäbe —-|ıo|n { Be } Sächsische Stsb. | 
2 _— eis. Gewichtsstücke —|5 u. 2] 72 Northeim K. E.-D. Hannover 
10 Stück Winkeleisen — | 255 | 73/Wehrden (Weser)| K. E.-D. Elberfeld 
1| Kiste Papier u. Cigarren —| 28,5| 74 Bremen K. E.-D. Hannover we 
3 _ Pflugsohlen — 3 /75/ Breslau O. S. K. E.-D. Breslau 


Lfde. Nr. 


116 
117 


118 
119 
120 


121 


122 
123 
124 
125 


126 
127 


Bezeichnung 


Fa Marke 


a 


| 


| Nr. 


8214 


ESEL. |. >| 


{pl 


N 


Ver- 
packung 


Inhalt 


der Güter 


u un, 


Fer ++. san - wem m 


> 


> 
[e>) 


en 


HPeH+PDovw-m 


1 
> 


-”-msmerrep+- DVD. DD Hm (er 


m 


HrHre| 


FHFrHArhben m 


Kiste 


Bund 


Stück 
” 


Stangen 
Stäbe 


Decrer 
Bund 


” 
Fässer 


Säckchen 


Packete 
Stück 


n 


ballons 


| { Glas- 


Kollo 


Pack 
Korb, 
neu (mit 


| Deckel) 


) 


\ 


| 


Platten 


Kollo 


Petrol.- 
Fässer 


Band 
Pack 


Bund 
Pack 
neuer 
Schliess- 
korb 


Packet 


Stück 


| 


\ 
5 Herdringe- 


| Kupfer 


: eis. Rohr 
| Roststäbe 


Flaschen 


E.Güter ohne Bezeichn.; 


Blechschaufel 


an? v. Pappelholz ı 


4 m lang ( 
Brettstuhl 
eis. Brustbaum 
Drahtfenster 


Eisen 


Eisen 

Eisen 

Eisenringe 

Eisenstäbe 

Erdbeerpflanzen 

Himbeerpflanzen 

leer 

Feldkümmel 

Fensterbeschläge 

Drahtnägel 

eis. Flankirbaum 

eis. Flankirbaum 
DR 

Gewichtsstücke v _ 
1F= 


leer 


f Gussstück (Ofen- 


untersatz) } 


lose Herdringe 
Holzschuhe 
Kammräder 
Wrange 
Stücken Kette, \ 
zusammengeb. 
5 1. Körbe 


leer 


Laterne 


| Maschinentheil mi 
Holzverschlag 


Militärleisten 


Plan 
Radreifen 


Rundeisen 
Säcke 
Säcke 
leere Säcke 
leere Säcke 


Schneidezeug 


{ schwarze Stäbchen } 


mit Metallkapseln 
Stahlscheere 2 


löchern, roth ange- 


|ise Stange mit Bohr- 
strichen, 7,75 m lang \ 


Winkeleisen | 1m 
lang 
Thonröhre 
Trittleiter 
Velociped-Sattel 
Viehlöffel ohne Stiel 


| Wagendecke } 


105 X 3 qm 
Wasserwaage 


| Ge- | & 
wicht | 4 
k © 
2 
JA 
112 76 
21,8.1°77 
=== 78 
| 4.| 79 
? 80 
8 81 
15 82 
' 95 83 
20 84 
1 85 
ge 86 
2 87 
160 88 
3 89 
4 90 
15 91 
14 92 
2 
il 93 
460 94 
22 95 
2 96 
| 0,5 | 97 
| „4 98 
..32,5| 99 
? 1100 
14 |101 
ı 85102 
? 103 
— 1104 
79 |105 
2 106 
' 140 1107 
7 21108 
36 1109 
35 [110 
ST 
44 112 
SEE 
20 1114 
25 115 
18 1116 
4ER 
1,251118 
4 1119 
5 1120 
Fe ar 
? 122 
8,5 1123 
21194 
— 1125 
— 1126 
— 197 


Lagerort 
Station | N 
| der Bahn 
Beuthen R. O.U.| K. E.-D. Breslau 
Langelsheim |K. E.-D. Magdeburg 
Wiesbaden [HessischeLudwigsb. 
Wismar Meckl. Friedr. Frzb. 
Albersdorf K. E.-D. Altona 
& Kreuz K. E.-D. Bromberg 
evelsberg- | 
{ Te sbere= || X. E.-D. Elberfeld 
Neuzelle K. E.-D. Berlin 
Mainz HessischeLudwigsb. 
Kattowitz K, E.-D. Breslau 
Köln-Deutz B.M | K. E.-D. Elberfeld 
Bremen K. E.-D. Hannover 
Elberfeld K. E.-D. Elberfeld | 
Königszelt K. E.-D. Berlin 
Penig Sächsische Stsb. 
Kwiltsch K. E.-D. Berlin 
Breslau M. I, 
Uelzen K. E.-D. Hannover 
Zittau Sächsische Stsb. 
Heidelberg | Badische Stsb. 
Hameln | K. E.-D. Hannover 
Lippstadt | e 
Aus Sächsische Stsb. 
Spandau K. E.-D. Altona 
Hamburg B. | 5 
Darmstadt HessischeLudwigsb. 
{ en } K. E.-D. Hannover | 
Altena | K. E.-D. Elberfeld 
Soest |K. E.-D. Hannover | 
Thorn 'K. E.-D. Bromberg 
Berlin H.u.L. K.E.D. Altona 
Neumühl-K.  K.E.-D. Breslau 
Werder K. E.-D. Magdeburg 
Im Württemberg. Stsb., 
Mühlen 5 
Herford K. E. D. Hannover 
Breslau K. E.-D. Breslau 
Holzminden K. E.-D. Magdeburg 
Magdeburg He 
Neumünster K. E.-D. Altona 
Thorn K. E.-D. Bromberg 
Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
Hainholz K. E.-D. Hannover 
Chemnitz Sächsische Stsb. 
Breslau K. E.-D. Breslau 
Herford K. E.-D. Hannover { 
Neumünster K. E.-D. Altona 
Wolfenbüttel |K. E.-D. Magdeburg 
Glatz K. E.-D. Breslau 
Soest K. E.-D. Hannover 
{ Leinhausen } 
Hauptwerkst. ® 
Waldheim Sächsische Stsb. 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärung 
dienen könn«n). 


in Schwan- 
heim von 
einem 

‘ Wagen gef. 


b. Schuppen- 
revision. 


Nr) 


ei Oktober 


auf d.Strecke 
am 18/4. gef. 


revision in 


bei d. Boden- 
| Lissa vorgef. 


auf d.Strecke 
gefunden. 


; Br h =] Art der = Bemerkungen 
2 en u 3 | S Ver- Inhalt wicht 7 (insbesondere 
> 5 1 erKk- 
> Marke Nr. | < | packung, | | kg 8 Statıon | ' Name male, welche zur 
© d.esr GEuetzeer iA | der Bahn dienen könnehr 
Nachtrag. 

1 PM — 1 — Winkeleisen — 7.50 1 nn K. E.-D. Erfurt 
er Mayer 8881 1| Kiste leer —| 14 2 { Berl Bir. } " h R 
Sue Stahlplatten ez.: Hagen 
3 — 6789 6| Stück (Plustheile) \ ? 3) Herzberg a. E. > N no 
Bretter und Bretter- ee: 
stücke 3 am1/5.aufder 
; 5] a 23\ ” | bis 4,5 m lang und ( 7 4 Mücka E { Strecke gef. 
1 cm stark) Br 
5 — = il — eis. Fuss — 1 5 Gotha .; 
6 _ — 1 — eis. Hebel DE — 2 6 Gera i r 
verzinkter Jauchen- : 
7 = orten 1 — { schöpfer } 7 Eisenach 3 | 


Amiliche Bekanntmachungen. 
(Fortsetzung..) 
Eisern - Siegener Eisenbahn. Am 
1. Juni 1. J. wird ein neuer Lokaltarif 
für die Beförderung von Personen, 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen, Sowie von Gütern eingeführt, 
durch welchen die Lokaltarife für die 
Befördsriıng von Leichen, Fahrzeugen 
und lebeaden Thieren vom 1. Oktober 
1890 unl- für die Beförderung von 
Güterr om 1. Oktober 1888 nebst Nach- 
trägen a ıfgehoben werden. 

Der n ue Tarif enthält die von der 
Landesaufsichtsbehörde für die Eisern- 
Siegener Eisenbahn genehmigten, ergän- 
zenden und abweichenden Bestimmungen 
zur Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands, welche von den 
bisher gültigen Bestimmungen nur un- 
wesentlich abweichen. Auch im übrigen 
enthält der Tarif im allgemeinen die 
bisherigen Bestimmungen und Tarifsätze. 
Die Bestimmungen über die ausnahms- 
weise Behandlung einiger Beförderungs- 

egenstände (Milch, Begleiter von Fisch- 

rut, Rettungsgeräthe der Deutschen 
Gesellschaftzur Rettung Schiffbrüchiger, 
Besitzstücke des Kunstgewerbemuseums 
zu Berlin) sind jedoch nicht wieder auf- 
genommen, der Ausnahmetarif 5a ist 
auf Eisenerz und der Ausnahmetarif 17 
für Roheisen auf diejenigen Verkehrs- 
beziehungen beschränkt worden, in wel- 
chen erfahrungsmässig Roheisen beför- 
dert wird. Soweit hierdurch Erhöhungen 
eintreten, bleiben die bisherigen Bestim- 
mungen und Tarifsätze bis zum 31.August 
d. J. einschl. in Kraft. 

Der Tarif kann zum Preise von 0,50.% 
von uns bezogen werden. 

Siegen, den 19. Mai 1893. (1156) 
Eisern - Siegener Eisenbahngesellschaft. 

Die Direktion. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Nordbrabant-Deutsche-Eisenbahnge- 
sellschaft. Am 1. Juni d. J. tritt zu 
dem Tarife für die direkte Beförderung 
von Personen und Reisegepäck im Ver- 
kehr zwischen Stationen I Nordbra- 
bant - Deutschen - Eisenbahngesellschaft 
einerseits und Stationen der Nieder- 
ländischen Staats-Eisenbahngesellschaft 


und Station Amsterdam der Holländi- 
schen Eisenbahngesellschaft andererseits 
vom 1. Dezember 1892 der Nachtrag 1 
in Kraft, enthaltend die infolge Einfüh- 
rung des Betriebsreglements des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen vom 
1. Januar 1893 erforderlich gewordene 
Aenderung der Tarifbestimmungen. 
Gennep, den 17. Mai 1893. (1157) 
Die Direktion. 


7. Generalversammlungen. 


Die 23. ordentliche Generalversamm- 
lung der Aktionäre der Braunschweigi- 
schen Eisenbahngesellschaft wird hier- 
mit auf 

Dienstag,.den 20 Jun, d..Js 

Mißstaes’ 127 Uhr, 
in das Dienstgebäude des Königlichen 
Eisenbahn - Betriebsamtes in Braun- 
schweig einberufen. 
Tagesordnung. 

1. Vorlage der Vermögensbilanz und 
des Berichts über den Vermögens- 
stand für das Rechnungsjahr- 1. April 
1892/93. 

2. Bericht des Aufsichtsrathes über die 
Prüfung der Bilanz. 

3. Neuwahl für ein durch Ablauf der 
Wahlperiode ausscheidendes Mitglied 
des Aufsichtsrathes. 

Magdeburg, den 12. Mai 1893. (1158) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens des Aufsichtsrathes 
der Braunschweigischen Eisenbahn- 
gesellschaft. 


8. Verdingungen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 150 Stück Normal- 
Schraubenkuppelungen ist zu vergeben. 

Angebote sind bis zum 30. Maid. J. 
hier einzureichen, die Bedingungen 
können durch unser Sekretariat gegen 
frankirte Einsendung von 30 5 pro 
Exemplar bezogen werden. 

Giessen, den 18. Mai 1893. 


(1159) 
Gr. Direktion. 


9. Offene Stellen. 


Mehrere technisch gebildete Betriebs- 
leiter für Strassenbahnen mit Dampf- 


Lagerort nitos: 


und Pferdebetrieb werden gesucht. Be- 
werber, welche bei solchen Bahnbetrieben 
bereits beschäftigt waren, werden be- 
vorzugt. i 
Bewerbungen mitZeuzniss-Abschriften 
und vollständigem Lebenslauf unter An- 
gabe der Gehaltsansprüche sind. zu 
richten an 3 
die Bau- und Betriebsverwaltung 
für: Süddeutsche Nebenbahnen . 
in Darmstadt. (1160) 


II. Niehtamtl. Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


HEINRICH LANZ 


MANNHEIM | 


baut als „Specialität“ 
für Industrie undLandwirthschaft 


Lokomobilen 


auf Tragfüssen und fahrbar 
von 2—60 Pferdekräften. 


Absatz in den Jahren 1891 u. 1892 
1015 Lokomobilen. 


Kataloge gratis und franco. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt der Warsteiner Gruben- und Hütten-Werke bei. 
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1893, 


Bezugsbedingungen: 


4. eitung des Verein, 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. . 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- * 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich & Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 31. Mai 1893. 


Inhalt: 


Sind durch den Fortfall der | 
Signalemitder Perronglocke 
Uebelstände erwachsen ? 

Vereinsmittheilungen: 
Rundschreiben. 

Aus dem Deutschen Reich: 

Europäische Winterfahrplan- 


Allgemeine Lokal- und Strassen- 
bahngesellschaft. 
Grosse Berliner Omnibusges, 
Elbe-Travekanal. 
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Betriebseröffnungen. Verkehrsergebnisse im Jan d.J. 


Budget des Ministeriums der 


Eröffnungen und Erweiterung 
öffentlichen Verkehrsanstalten 


der Abfertigungsbefugnisse von 


Stationen. für 1893, betr. Bahnbauten. 
Aenderung von Stationsnamen. Bestimmungen, betreffend Tarif- 
Vorarbeiten. ermässigungen für Schüler. 


Aus der Schweiz: 
Centralamt für den internatio- 
nalen Eisenbahntransport. 


Braunschweigische Landes- 
Eisenbahngesellschaft. 
Deutsch-Nordischer Lloyd. 


Saalbahn. Simplonbahn. Rothhornbahn. 
Halberstadt-Blankenburger E. Gotthardbahn. Rundreisebillets. 
Sittard-Herzogenrath. Aus Luxemburg: 


Löwenberg-Wittstock. Luxemburg. Prince Henribahn. 


Sind durch den Fortfall der Signale mit 


Um diese Frage zu beantworten, muss man sich zunächst 
wieder vorführen, was durch das Geben der Signale mit der 
Perronglocke nach der früheren Signalordnung erreicht werden 
sollte und was erreicht wurde. 

Das alte Signal 10 „kurzes Läuten und ein deutlich mar- 
kirter Schlag“ hiess „die Abfahrt des Zuges naht, es kann ein- 
gestiegen werden“. Signal 11 „zwei deutlich markirte Schläge“ 
bedeuteten „Einsteigen“. Beide Signale galten dem reisenden 
Publikum, sie gaben ihm Kenntniss von der bevorstehenden Ab- 
fahrt und mahnten zum Einsteigen. Das Signal Nr. 12 „drei mar- 
kirte Schläge“ — „Abfahrt“ hingegen galt dem Zugführer, dem 
es die Erlaubniss und den Auftrag gab, seinerseits über den 
Zug weiter zu verfügen und ihn abfahren zu lassen. Nach 
Ertönen dieses Signals überblickte der Zugführer den Zug, 
mahnte mit der Schrillpfeife seine Schaffner zum Schliessen 
der Thüren und zum Einnehmen ihrer Plätze und gab dann 
erst, wie jetzt auch noch, dem Lokomotivführer das Signal 
zur Abfahrt. Zwischen dem „Abfahrt“-Signal Nr. 12 und der 
wirklichen Abfahrt des Zuges lag stets noch eine gewisse 
Spanne Zeit, die vielfach ausreichte, um säumige Reisende, 
oder solche, die erst nach dem Geben des Signals Nr, 11 ein- 
getroffen waren, noch zum Einsteigen zu veranlassen bezw. 
ihnen die Mitfahrt noch zu ermöglichen. 

Wie gestaltet sich der Vorgang aber jetzt nach dem 
Fortfall der Signale mit der Stationsglocke? 


Aus Nordamerika: 
18 m lange Schienen auf der 
Norfolk- und Westernbahn. 
Neuer Schnellzug zwischen New- 
york und Chicago. 


Aus Süd- und Mittelamerika: 


| Luxemburger Sekundärbahnen 
in Luxemburg. 
Aus England: 
Londoner Allgem, Omnibusges. 
Abschaffung der II. Klasse. 
Gesetzesvorlage für die elektr. 
Waterloo- und Citybahn. 


Verlust des Augenlichts durch a DT: 
Lokomotivfunken. IR PALSD: 
Eisen- und Stahlproduktion in | Urtheile. 
Feen ’ Personalnachrichten: 
Valencia u. Nordostspanische E. REEL Staatseisenbahnen. 
Valeneia und Aragonische E. ER BE 
Westspanische und Caceres-E. Amtliche Bekanntmachungen: 


Einführung von Postpacketen 1. Nachruf. 


im inneren Verkehr. 2. Verkehrsstörungen und Ver- 
Tarifermässigung für Franzö- kehrswiederaufnahme. 
sische Kohle. 3. Güterverkehr. 
Bücherschau. 4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Aus Asien: 5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Türkei. Siam. China. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


der Perronglocke Uebelstände erwachsen? 


Für die Signale Nr. 10 und 11, sofern dieselben das auı 
dem Bahnsteig befindliche Publikum von der bevorstehenden 
Abfahrt des Zuges benachrichtigten, fehlt offenbar der Ersatz. 
Auf Stationen, auf denen die Züge nur kurze Zeit sich auf- 
halten, wird ein solcher auch nicht nöthig sein, da die Rei- 
senden den Zug ankommen sehen und sie wissen, dass der 
Zug keinen längeren Aufenthalt hat, auch ohne besondere 
Aufforderung einsteigen werden. Anders verhält es sich aber 
auf Stationen, auf denen die Züge längere Zeit verweilen oder 
auf denen die Züge beginnen und deshalb schon längere Zeit 
vor der Abfahrt zum Einsteigen bereit stehen. Hier kann 
unter Umständen der Mangel der früheren Glockensignale 
Veranlassung geben, dass Reisende den Zug versäumen, wie 


folgender vom Schreiber dieser Zeilen vor. einigen Tagen 
beobachteter Vorgang zeigt. 

Auf einer grösseren Grenzstation stand der Zug seit 
längerer Zeit zur Abfahrt bereit; es wurde der Anschlusszug 
der Nachbarverwaltung abgewartet. Der Bahnsteig war von 
Reisenden und Begleitenden ziemlich stark bedeckt; unter ihnen 
befand sich auch eine Anzahl Herren und Damen, die, tief in 
Trauer gekleidet, offenbar zum Begräbniss gewesen waren und 
nun wieder abreisen wollten, bezw. die Abreisenden bis hier- 
her begleitet hatten. Sie standen nahe am Zuge, waren jedoch 
zum Theil eifrig im Gespräch, theils auch so in sich gekehrt 
und schmerzerfüllt, dass sie der Vorgänge auf dem Bahnsteig 
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nicht achteten. So hatten sie auch wohl den Signalpfiff des 
Zugführers nicht gehört, nicht beachtet, dass der Schaffner 
die Thür des Eisenbahnwagens, in den sie hatten einsteigen 
wollen, geschlossen hatte, und erst der Pfiff der Lokomotive 
brachte ihnen zum Bewusstsein, dass sie längst hätten ein- 
steigen müssen. Man schrie, rief, winkte und der gutmüthige 
Zugführer gebrauchte seine Schrillpfeife, der Lokomotivführer 
bemerkte es auch und begann den Zug wieder anzuhalten, 
doch das herbe Machtwort des diensthabenden Stations- 


assistenten gebot Weiterfahrt und die Reisenden mussten 


traurigen Blickes den Zug abfahren sehen. 


Ja, wird man sagen, den Leuten ist nicht zu helfen, wes- 
halb passen sie nicht auf! Das ist wohl richtig; doch, möchte 
ich fragen, haben die auf dem Bahnsteig sich aufhaltenden 
Personen nicht ebenso ein Anrecht darauf abgerufen zu wer- 
den, als die, welche in den Wartesälen sich versammeln, und 
ist es nicht mehr wie billig, auch im Interesse der rascheren 
Beförderung der Reisenden zweckmässig, wenn auch dem, be- 
sonders in der wärmeren Jahreszeit meistens ausserhalb der 
Warteräume sich aufhaltenden Publikum Kenntniss von dem 
bevorstehenden Abgange des Zuges gegeben wird? das Läuten 
mit der Stationsglocke war früher ein laut vernehmliches 
Zeichen, das sicherlich manchen Reisenden noch zur Mitfahrt 
verholfen hat. Mag dieses Läuten auf Stationen, auf denen 
eine grössere Anzahl Züge gleichzeitig zur Abfahrt bereit 
standen, auch wohl nicht ganz den Zweck erfüllt, mag es 
manchmal auch sogar Irrthümer hervorgerufen haben, so war 
es doch auf den meisten Bahnhöfen und besonders den Grenz- 
stationen von besonderem Werth und bewahrte manchen vor 
dem Zurückbleiben. 


Es liegt mir jedoch fern, den kaum beseitigten Signalen 
mit der Stationsglocke wieder das Wort reden zu wollen. Ein 
Ersatz dafür könnte aber in anderer und zwar in einfachster 
Weise dadurch bewirkt werden, dass der Stationswärter, der 
das Abrufen in den Wartesälen zu besorgen hat, auch auf 
dem Bahnsteige und hauptsächlich in der Nähe des abgehen- 
den Zuges seine Glocke ertönen lässt und laut zum Einsteigen 
ruft. Es würde dieses Abrufen bei längerem Aufenthalt das 
erste Mal 5 Minuten und das letzte Mal 1—2 Minuten vor Ab- 
gang des Zuges zu bewirken sein. Bei letzterem würde der 
Stationswärter seinen Weg vom Fahrkartenschalter bis an den 
Zug zu nehmen haben und währenddem wiederholt läuten und 
abrufen müssen. — In einzelnen Fällen kann vielleicht auch 
das Zugpersonal selbst durch lautes Rufen die Reisenden zum 
Einnehmen ihrer Plätze auffordern und die bevorstehende Ab- 
fahrt des Zuges ankünden; denn ebenso wie der Schaffner 
jetzt bei dr Ankunft auf einer Station deren Namen 
und den Aufenthalt des Zuges ausruft, ebenso kann er auch 
kurz vor der Abfahrt des Zuges den Ruf erschallen lassen: 
Einsteigen nach N; Abfahrt in einer Minute. Da ge t. 


Anmerkung der Redaktion. Jede Neuerung ge- 
braucht Zeit zur Einführung. Vorgänge ähnlicher Art, wie 
oben geschildert, sind auch unter der Herrschaft der alten 
Signalordnung vorgekommen. Wir vertreten die Ansicht, dass 
nichts unternommen werden sollte, welches dazu dienen könnte, 
entbehrlich gewordene Signale — wenn auch in veränderter 
Form — wieder zur Geltung zu bringen. Dahingegen sind wir 
der Meinung, dass die Einrichtungen, welche zur Selbst- 
orientirung des Publikums dienen, so vollkommen 
sein müssen, als dieses unter gebührender Berücksichtigung 
aller Verhältnisse überhaupt möglich ist. Auf grossen Sta- 
tionen sollte der Reisende beim Betreten, sowie von jedem 
Punkte des Bahnsteiges aus mit einem Blick das Uhrzeichen, die 
Fahrrichtung und Rbiahrezeit des Zuges erkennen können. 
Soweit uns Born werden von Deutscher Seite auf der Welt- 
ausstellung in Chicago derartige Apparate vorgeführt werden. 


Ueber einen solchen seitens der Allgemeinen Elektrizitäts- 
gesellschaft in Berlin hergestellten Apparat, von dem wir eine 
Abbildung beifügen, erhalten wir folgende Mittheilung: 


Signalapparat für Zugabfahrtsmeldungen. 
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Das Verfahren, Abfahrtszeit und Richtung der Züge in 
den Wartesälen, wie es auf den Stationen üblich ist, durch den 
Portier ausrufen zu lassen, ist mit vielen Unzuträglichkeiten 
für das reisende Publikum verknüpft. Denn abgesehen davon 
dass die Reisenden zur Zeit des Abrufens nicht immer an den 
betreffenden Stellen anwesend sind, verstehen bei der hastigen 
Aufzählung, den verschiedenartigen Dialekten, der undeut- 
lichen Sprache und der in diesen Lokalen herrschenden Unruhe 
meist nur wenige die ausgerufenen Namen der Stationen.$In 
den meisten Fällen stürmt deshalb auch/;der Theil des Publi- 
kums, der von diesen Mittheilungen keine Notiz zu nehmen 
brauchte, mit den übrigen hinaus. Viele laufen, keuchend 
unter der Last von Koffern und Schachteln, die weiten Bahn- 
steige entlang und erfahren auf belebten Stationen, wo viele 
Züge fast gleichzeitig nach verschiedenen Richtungen abge- 
lassen werden und das Bahnpersonal nicht immer genügende 
Auskunft ertheilen kann, oftmals erst nach mühseligen Irr- 
fahrten, dass diese Eile unnütz war. 


Diese beklagenswerthen Zustände wird der Sig nal- 
apparat für Zugabfahrtsmeldungen mit Angabe 
der Abfahrzeit, der in Wartesälen, auf den Bahnsteigen und 
in den Vorhallen, möglichst nahe der Fahrkartenausgabe auf- 
gestellt werden sollte, beseitigen. 


Der Apparat besteht aus”einem eisernen Geschränk, das 
entweder auf Konsolen an der Wand befestigt oder auf mehr 
oder minder architektonisch ausgebildetem Fussgestell aufge- 
stellt wird. Ueber demselben befindet sich eine elektrische 
Uhr mit grossem Zifferblatt, welche die Mitteleuropäische Zeit 
genau anzeigt, von den zur Beleuchtung? dienenden Strömen 
aufgezogen und in regelmässigen Perioden "automatisch ein- 
gestellt wird, Unter einem Schilde mit der Aufschrift „Abfahrt 
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richtung“ wird die jeweilige Fahrrichtung zugleich mit der | Aenderungen des Fahrplans finden durch Einbringung ent- 


fahrplanmässigen Abgangszeit eine gewisse Zeit vor Abgang 
des betreffenden Zuges sichtbar, während 15 Minuten vor Aus- 
fahrt des Zuges in Zwischenräumen von 5 Minuten 3 Gruppen- 
 signale durch die unter dem Gehäuse befindlichen Glocken 
gegeben werden. So ist jedermann imstande, die genaue Zeit 
bis zur Abfahrt seines Zuges durch einen Blick auf die Uhr 
. festzustellen. 

Nach Entsendung des dritten Glockensignals rückt die 
nächste Abfahrzeit und Richtung an die Stelle der vorigen; 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 1501 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend die 
Vorlagen für die am 9. Juni d. J. (und die folgenden Tage) in 
Strassburg i. E. stattfindende Techniker-Versammlung des Ver- 
eins (abgesandt am 27. d. Mts.). 

Nr. 1525 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbe- 
nutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Entschei- 
dung. in einem Streitfalle (abgesandt am 97. d. Mts.). 

Nr. 1531 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinszeitung, Begleitschreiben zur Nie- 
derschrift über die am 9. d. Mts. in Dresden abgehaltene 
Sitzung des Ausschusses (abgesandt am 29. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Europäische Winterfahrplan-Konferenz. 

Die diesjährige Europäische Eisenbahn - Winterfahrplan- 
Konferenz findet am 7. und 8. Juni in London statt. Von den 
auf die Tagesordnung gesetzten Gegenständen bezw. Anträgen 
sind, soweit die Gruppenberathung in Betracht kommt, die 
folgenden zu erwähnen: 1. Es ist die bessere Verbindung der 
Städte Hannover und Nürnberg über die Route Eisenach- 
Lichtenfels in beiden Richtungen geplant. 2. Wegen 
schwacher Benutzung sollen die Schnellzüge Nr. 13 Frank- 
furt-Heidelberg und Nr, 10 Heidelberg‘-Frankfurt der Main- 
Neckarbahn ab 1. Oktober in Wegfall kommen. Die Durch- 
gangswagen kommen in die Züge Nr. 15 und 12 zur Einstellung. 
— 3. Der Schnellzug Nr. 5 Berlin-Breslau-Oderberg-Budapest 
soll wesentlich später gelegt werden, damit die Schnellzüge 
von Hamburg, Bremen und Frankfurt a/M. Anschluss erhalten. 
— 4. Der Schnellzug Nr. 116 der Magdeburg - Leipziger Route 
wird früher in Leipzig abgelassen, um in Halle Anschluss an 
den später zu legenden Zug Nr. 246 nach Halberstadt zu er- 


halten. Auch soll die Lage des Zuges Nr. 116 er Masde 
burg so gestaltet werden, dass in Magdeburg Anschluss an 
den Zug Nr. 36 Berlin-Aachen erfolgt. Der Sächsische Schnell- 


zug Nr. 124 muss dann früher von Dresden in Leipzig ein- 
treffen. — 5. Die Schnellzüge Frankfurt a/M. - Stuttgart über 
Hanau-Eberbach sollen ab 1. Oktober d. J. Ne wodurch 
die Schnellzugverbindung Zürich-Frankfurt a/M. bezw. Zürich- 
Berlin über Stuttgart - Hanau aufhört. Zwischen Frank- 
furt a/M. und Stuttgart wird in beiden Richtungen über Heil- 
bronn eine neue Personenzugverbindung geschaffen. — 6. Von 


sprechender Tafeln Ausdruck. 

Die Zeichengebung erfolgt vom Stationstelegraphen- 
büreau mittelst eines Läuteinduktors oder anderen geeigneten 
Stromgebers, der die Ströme durch elektrische Leitungen 
gleichzeitig zu sämmtlichen Signalapparaten sendet. Der 
Telegraphenbeamte kontrolirt durch ein Rücksignal die Ueber- 
einstimmung der entfernten Signalapparate mit dem unter 
seinen Augen befindlichen, damit jeder Irrthum beim Drücken 


eines Tasters sofort korrigirt wird. 


sowie 59 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 128 unerheblich 
beschädigt. 

Von den beförderten Reisenden wurden 3 getödtet und 
6 verletzt und zwar entfallen: je ı Tödtung auf die Verwal- 
tungsbezirke der ae Eisenbahndirektionen zu Breslau, 
zu Elberfeld und zu Berlin, 2 Verletzungen auf den Verwal- 
tungsbezirk der een Eisenbahndirektion zu Erfurt, je 
1 Verletzung auf den Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Altona, die Grossherzoglich Badischen Staats- 
eisenbahnen und auf die Verwaltungsbezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektionen (rechtsrh.) Kur (linksrh.) zu Köln. 

Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 28 getödtet und 133 ver- 
letzt, von Steuer- usw. Beamten 1 verletzt, von fremden Per- 
sonen (einschliesslich der nicht im Dienst befindlichen Bahn- 
beamten und a 12 getödtet und 10 verletzt. Ausser- 
dem wurden bei Nebenbeschäftigungen 52 Beamte verletzt. 

Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 
stehende Bahnen (bei zusammen 34392,48 km Betriebslänge 
und 954017681 geförderten Achskilometern) 208 Fälle, davon 
sind verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der ge- 
förderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
Längen, auf der Main-Neckarbahn und in den Verwaltungs- 
bezirken der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Köln 
Beer und zu Erfurt die meisten Unfälle vorgekommen. 

. Privatbahnen (bei zusammen 2 529,44 km Betriebslänge und 
29781 782 geförderten Achskilometern) 15 Fälle, die bei der 
Hessischen Ludwigs-Eisenbahn und der Lübeck - Büchener 
Eisenbahn vorgekommen sind. 


Betriebseröffnungen.*) 

Sächsische Staatseisenbahnen. Die schmal- 
spurige Pressnitzthalbahn (Wolkenstein - Jöh- 
stadt) ist durch den Bau einer 1,38 km langen Verbindungs- 
strecke bis in die Nähe der Sächsisch - Böhmischen Landes- 
grenze weitergeführt und am Endpunkte eine am 5. d. Mts. 
dem Betriebe übergebene Güterladestelle mit der Bezeichnung 
„Jöhstadt Ladestelle“ (vergl. Nr. 36 S. 340 d. Ztg.) an- 
gelegt worden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 
Direktionsbezirk Bromberg. Die bisher nur 
zur Abfertigung von Wagenladungsgütern befugte Haltestelle 
Biskupitz ist am 15. 4 Mts. auch für den Stückgut- und 
Eilstückgutverkehr eröffnet worden. 
Direktionsbezirk Elberfeld. Der zwischen 
Cassel und Mönchehof gelegene Haltepunkt Harleshausen 


Stuttgart nach Berlin wird eine neue Schnellzugverbindung | wird am 1. Juni d. J. für den Personenverkehr eröffnet werden. 


über Nürnberg-Hof dadurch hergestellt, dass der jetzige Nach- 


Reisegepäck wird auf dem genannten Haltepunkte nur zur 


mittags - Schnellzug Stuttgart - Crailsheim - Nürnberg eine um | Nachabfertigung uneto mine: Am gleichen Tage wird die 


2 Stunden ‘7 Minuten spätere Lage erhält. Direkte Wagen 

Stuttgart-Berlin sollen in diesen Zug entweder über Marktred- 

witz oder über Probstzella eingestellt werden. — 7. Die Ver- 

waltung der Werrabahn verlangt bessere Anschlüsse von den 

ds gegen 6 Uhr in Eisenach ab Cassel-Köln eintreffenden 
ügen. 


Unfälle im Monat März d. )J. 

Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf Deutschen Eisenbahnen — ausschl. Bayerns — im 
Monat März d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 16 Entgleisungen und 2 Zusammenstösse auf freier 
Bahn, 14 Entgleisungen und 10 Zusammenstösse in Stationen 
und 181 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, 
Feuer im Zuge, Kesselexplosionen und andere Ereignisse beim 
Eisenbahnbetriebe, sofern bei letzteren Personen getödtet oder 
verletzt worden sind). 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 198 Personen verunglückt, 


an der Bahnstrecke Brügge - Dieringhausen zwischen Meinerz- 
hagen und Marienheide belegene Station Holzwipper für 
den Gesammtverkehr eröffnet. 

Direktionsbezirk Hannover. Diean der Strecke 
Osnabrück-Brackwede zwischen den Stationen Wellendorf und 
Hilter errichtete Haltestelle Hankenberge, sowie die an 
der Unterelbeschen Bahn zwischen den Stationen Hornebur 
und Stade angelegte Haltestelle Dollern werden am 1. Juni.d. J. 
ausser für BER Personenverkehr auch für den Frachtgut- 
verkehr in Wagenladungen eröffnet werden. 

Für den Verkehr beider Haltestellen sind Eilgüter 
Stückgüter, Leichen, Fahrzeuge und lebende Thiere bis au 
weiteres von der Beförderung ausgeschlossen. Auch werden 
Sprengstoffe und feuergefährliche Gegenstände auf den ge- 
nannten Haltestellen nicht angenommen. 


*) Direktionsbezirk Köln (rechtsrh.. Am 
1. d. Mts. ist auf der Strecke Münster-Gronau der Neben- 
bahnbetrieb eingeführt worden. 


Ba; 


Direktionsbezirk ME Die durch eine 
Zweigbahn mit der Station 'Magdeburg Elbbahnhof verbun- 
dene Ladestelle an der Sülze wird am 1. Juli d. J. 
dem öffentlichen Verkehr übergeben werden. (Vergl. Bekannt- 
machung der Königlichen Eisenbahndirektion Magdeburg in 
Nr. 40 S. 381 d. Ztg.) 
DISK HISHSHSATE Köln (linksrh.). Am 1. Juni d. J. 
wird die an der Bahnstrecke St. Vith - Ulllingen gelegene Per- 
sonen-Umsteigestation Lommersweiler als Station für 
den Personen-, Gepäck-, Vieh- und unbeschränkten Güterver- 
kehr eröffnet werden. Die Abfertigung von Fahrzeugen bleibt 
dagegen bis auf weiteres ausgeschlossen. 
Oldenburgische Staatseisenbahnen. Am 
15. d. Mts. ist die Station Varelerhafen für den Güter- 
verkehr in Wagenladungen eröffnet worden. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Direktionsbezirk Köln (rechtsrh.). Vom 


1. Juli 1893 ab erhält die an der Zweigbahn Düsseldorf-Grafen-' 


berg belegene Station Grafenber die Bezeichnung 
Düsseldorf - Grafenberg“ un die Tarifstation 
DüsseldorfdieBezeichnung,Düsseldorf-Derendorf“. 
Reichs-EisenbahneninElsass-Lothringen. 
Nach einer Mittheilung der Kaiserlichen Generaldirektion der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen wird mit Rücksicht darauf, 
dass nach Inbetriebnahme der neuen Bahn Walburg-Selz 
bei dem OrteSurburg zwei räumlich von einander getrennte 
Bahnstationen bestehen werden, zur Vermeidung von Ver- 
wechselungen dem Personen-Haltepunkte Surburg an der alten 
Bahnlinie Vendenheim-Weissenburg der Doppelname „Sur- 
burg-Hölschloch“ beigelegt werden und zwar mit dem 
Zeitpunkte der Betriebseröffnung der neuen Bahn Walburg-Selz, 
welche voraussichtlich im TaaR des Sommers erfolgen wird. 
Die neue dem Personen- und vollen Güterverkehre dienende 
eealle bei Surburg wird die Bezeichnung „Surburg“ 
erhalten. 


Vorarbeiten. 


Der Auftrag bezw. die Erlaubniss zur Anfertigung all- 
gemeiner Vorarbeiten ist ertheilt worden: 

1. der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau für eine 
Fortsetzung derNebenbahnBreslau-Ströbel 
nach Schweidnitz, 

2. der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrh.) zu Köln für 
eine Fortsetzung der Nebenbahn Düren- 
KreuzauüberMontjoie nachKalter-Herberg, 

3. der Gesellschaft für Bau und Betrieb von Eisenbahnen 
Henning, Hartwich & Co. zu Berlin für eine Eisenbahn von 
Uckro über Lübben nach Beeskow. 


Braunschweigische Landes-Eisenbahngesellschaft. 


Nach dem Geschäftsberichte sind die Erträgnisse im 
Jahre 1892 um 5696 #4 gegen das Vorjahr zurückgeblieben. 
Im Personenverkehr ergibt sich eine Mindereinnahme von 
3.081 „4, im Güterverkehre eine solche von 10255 .4, während 
die Einnahmen aus sonstigen Quellen um 7640 M gestiegen 
sind. Auf den Personenverkehr hat die Choleraepidemie nach- 
theilig gewirkt. Die Mindereinnahme im Güterverkehre ent- 
fällt Tedielich auf den eigenen Lokalverkehr. Die in demselben 
beförderten Gütermengen haben sich um rund 18000 t gegen 
das Vorjahr verringert. Im Verkehr mit fremden Bahnen sind 
rund 14000 t mehr befördert als im Vorjahre. 

Es betragen die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
143571 4 (1891 146652 .u), aus dem Güterverkehr 407557 
(417 812) M, aus En Quellen 78349 (70 709) 4, zusammen 
629478 (6385175) 4 Das Gewinn- und Verlustkonto weist 
folgende Posten auf: Vortrag 6332 4, Betriebseinnahmen 
627 931 „4, Entnahme aus den getilgten Obligationen zur Rück- 
lage in den Bilanz-Reservefonds 3500 4, zusammen 637 764 
Davon Ausgaben der Betriebsrechnung 374 975 4, Rücklage in 
den Erneuerungsfonds I 21525 4, in ER Erneuerungsfonds II 
7175 4, in den Bilanz-Reservefonds 3500 4, Verzinsung der 
Prioritätsanleihe I und Tilgung 163900 4, Eisenbahnsteuer 
1369 „4, mithin verbleibt ein Ueberschuss von 65 319.4 (gegen 
89 615... im Vorjahre). Für das Jahr 1892 wird die Vertheilung 
einer Dividende von 1,75 (2,20) % in Vorschlag gebracht. 


Deutsch-Nordischer Lloyd. 


Die Gesammteinnahme im Jahre 1892 betrug nach dem 
Geschäftsbericht 1301 671 .“4, wovon auf den Personenverkehr 
559261 .M und auf den Güter- und Viehverkehr 541 830 .M ent- 
fallen. Die Einnahme des Jahres 1892 hat sich gegen das 
Vorjahr um 85894 .4 erhöht. Die Gesammtausgabe einschl. 
der dem Reserve- und Erneuerungsfonds zur Last fallenden 
Kosten betrug 954938 4, mithin gegen das Vorjahr mehr 
84636 „4 Von dem erzielten Ueberschuss sind 236 130 „4 zur 
Verzinsung der Prioritätsanleihe und 23 870 .# zur Tilgung der 
letzteren verwendet worden, während 89000 dem Erneue- 


rungsfonds zugeführt und 750 . als Vortrag dem Geschäfts- 
jahre 1893 gutgeschrieben werden. Neben den 89000 #, welche 
der Erneuerungsfonds baar erhalten hat, sind aus den Betriebs- 
einnahmen noch 58799 44 Ausgaben für den Erneuerungsfonds 
und 10846 4 für den Reservefonds bestritten, sodass in Wirk- 
lichkeit als Zuschüsse für diese Fonds (für welche satzungs- 
gemäss als Zuschuss jährlich nur 115000 .4 zu leisten sind) 
158 146 „4 angesehen werden müssen. 

In der am 16 d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde der Geschäftsbericht und Abschluss xenehmigt, ferner 
zur Tilgung der schwebenden Schuld und Beschaffung von 
Betriebsmitteln die Aufnahme einer 3 2% Prioritätsanleihe in 
Höhe von 2750000 #4 beschlossen, rückzahlbar in 90 Jahren. 

Der Antrag wegen Aenderung der Gesellschaftssatzungen, 
betreffend die auf die Aktien Littera A und Littera B zu ver- 
theilende Dividende wurde von der Tagesordnung abgesetzt. 


Saalbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht wurden im 
Jahre 1892 zusammen 771595 Personen (gegen 743 708 Personen 
im Vorjahre\, 1928 (2643) t Vieh und 337604 (339486) t Güter 
aller Art, sowie 19492 (15349) t Betriebs-, Dienst- und Baugut 
befördert. 

Die erhoffte Besserung der Verkehrseinnahmen für das 
Jahr 1892 hat bezüglich des hauptsächlich in Frage kommenden 
Güterverkehrs insofern stattgefunden, als die betreffenden 
Einnahmen des Jahres 1892 diejenigen des Vorjahres um rund 
13500 4 übersteigen. Im Personenverkehr ist dagegen ein 
Rückgang um rund 950 44 eingetreten, obwohl rund 28000 
Personen mehr als im Vorjahre befördert worden sind. Dies 
hat seinen Grund einestheils in einer geringeren Benutzun 
der ergiebigeren und längeren Strecke Grossheringen-Rudol- 
stadt und "Blankenburg während der Cholerazeit, anderen- 
theils in der Ausdehnung der Sonntagsfahrkarten auch auf 
die Mittwoche und auf mehrere Wochenmarkttage verschie- 
dener Städte, infolge deren die Zahl der auf diese Karten nur 
für ganz kurze Strecken und nur mit geringem Erträgniss 
Reisenden sich um rund 66000 vermehrt hat, wogegen eine 


‘Verminderung der Zahl der Reisenden auf einfache und Rück- 


fahrtkarten um 31500 Personen eingetreten ist. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen-.und Gepäck- 
verkehr 538719 4, aus dem Güterverkehr 661816 4 und aus 
sonstigen Quellen 130747 4, zusammen (einschl. des Ueber- 
trags aus dem Vorjahre) 1327968 44 Die Ausgaben bezifferten 
sich auf 812861 .4, mithin verbleibt ein ebarsaknss von 
515107 4 Nach Abzug des für die Verzinsung und Tilgung 
der Obligationen erforderlichen Betrages von 164676 4, sowie 
der Rücklagen in den Erneuerungsfonds mit 90000 4. und in 
den Reservefonds I mit 10000 4%, ergibt sich ein Reinertrag 
von 250431 4, welcher nach dem Vorschlage des Aufsichts- 
raths wie folgt verwendet werden soll: 3,5 & Dividende an die 
Prioritäts-Stammaktien 236 250 4, persönliche Gewinnantheile 
7312 44, Eisenbahnsteuer 5911 .4, Vortrag auf die nächst- 
jährige Rechnung 958 4 


Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 
Von der Generalversammlung wurde die Ausgabe einer 


Prioritätsanleihe in Höhe von 130000 #4 behufs Vermehrung 
des Materials usw. genehmigt. 


Sittard-Herzogenrath. 

Die Nr. 18 des „Reichs-Gesetzblattes“ enthält den Staats- 
vertrag zwischen Deutschland und den Niederlanden, be- 
treffend die Herstellung einer Eisenbahn von Sittard nach 
Herzogenrath. 


Löwenberg-Wittstock. 

Zum Bau der Privateisenbahn Löwenberg-Lindow-Rheins- 
berg- Wittstock hat nunmehr der Kreistag zu Neuruppin 
200000 #4 Zuschuss bewilligt, indem er sich bereit erklärt 
hat, für diesen Betrag Aktien zu übernehmen. Die Städte 
Lindow und Rheinsberg haben nach dem „Berl. Act.“ je 20000 
Mark und freies Terrain, die Stadt Wittstock 100000 44 be- 
willigt. Der Bau der Bahn soll möglichst bald beginnen. 


Allgemeine Lokal- und Strassenbahngesellschaft. 


In der am 17. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde der Jahresabschluss genehmigt und die Dividende auf 
5,25 4 festgesetzt. 


Grosse Berliner Omnibusgesellschaft. 
Unter dieser Firma hat sich eine Aktiengesellschaft mit 


| 


einem Grundkapital von 800000 4 konstituirt, welche den von 


der „Neuen Berliner Omnibus- und Packetfahrt- Aktiengesell- 
schaft“ Abgezweigten Omnibusbetrieb fortsetzt. Die Gesell- 
schaft hat den. Betrieb auf folgenden Linien übernommen: 
Alexanderplatz - Moabit, Spittelmarkt - Wedding, Askanischer 
Platz- Wörther Platz, Görlitzer Bahnhof - Stettiner Bahnhof, 


— 
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Cottbuser Thor-Luisenstrasse. Eine Erweiterung des Betriebes 
ist beabsichtigt. Die Gesellschaft befindet sich bereits im 
Besitz mehrerer neuer Konzessionen. 


Elbe-Travekanal. 


Nach dem zwischen Preussen und Lübeck abgeschlossenen 
Vertrage übernimmt Lübeck die Ausführung des Kanals, 
dessen Kosten auf 22754000 4 veranschlagt sind, für eigene 
Rechnung, während Preussen einen festen Beitrag von 
7500000 #4 einschl. 600000 .% Beitrag des Kreises Lauenburg 
leistet. Der Vertrag dürfte dem Landtage alsbald nach seinem 
Wiederzusammentritt zur verfassungsmässigen Genehmigung 
ara, zur Gewährung des erforderlichen Kredits vorgelegt 
werden. 


Aus Russland. 


Gegen die Verspätungen der Personenzüge. 


Das Ministerium der Verkehrsanstalten hat neuerdings 
seine Aufmerksamkeit einer Kalamität zugewandt, unter 
welcher der Eisenbahnverkehr Russlands, namentlich soweit 
der Personenverkehr dabei in Frage kommt, thatsächlich 
schwer gelitten hat. Es handelt sich nämlich um die fast 
regelmässigen Verspätungen der Personenzüge. Um nun diesem 
Missstande abzuhelfen, hat das Eisenbahndepartement vorge- 
schrieben, dass, sofern ein Passagierzug oder ein gemischter 
Zug auf irgend einer Station mit einer Verspätung von mehr 
als 30 Minuten eintrifft und es sich herausstellen sollte, dass 
die Verspätung durch schnellere Fahrt nicht wieder eingeholt 
werden kkun, weil die Lokomotive hierzu nicht stark genug 
ist, oder weil andere mit der vorhandenen Lokomotive nicht 
zu überwindende Hindernisse sich entgegenstellen, sofort der 
nächsten Maschinendepot-Station telegraphisch der Auftrag 
zu ertheilen ist, eine Maschine bereit zu halten, um zur Ver- 
stärkung der Zugkraft des verspäteten Zuges Vorspanndienst 
zu übernehmen. 

Ob diese Vorschrift sehr viel die bestehenden Verhält- 
nisse zum Bessern ändern wird? Bei näherer Betrachtung ent- 
hält dieselbe etwas so selbstverständliches, dass es beinahe 
Wunder nehmen darf, dass die Erfüllung solcher Maassregeln 
noch erst besonders vorgeschrieben werden muss. Im Inter- 
esse des Personenverkehrs ist es aber allerdings in hohem 
Grade wünschenswerth, dass das erstrebte Ziel erreicht werde 
denn bei der durchschnittlich schon sehr langsamen Fahrt auf 
den Russischen Bahnen und bei den langen Strecken, die in der 
Regel zurückgelegt werden müssen, sind die Verspätungen 
mehr als lästig. 


Einschärfung der Normen betr. Sicherheit des Betriebs. 


Der Minister der Verkehrsanstalten hat die Verfügung 
getroffen, dass den Kontrahenten von baulichen Arbeiten an 
den Eisenbahnen strengstens eingeschärft werde, die Normen 
betr. die Sicherheit des Betriebs auf das Peinlichste zu beob- 
achten und namentlich in dieser Hinsicht die angemietheten 
Arbeiter streng zu überwachen. Dabei ist aber auch diesen 
Kontrahenten ein Revers darüber abzunehmen, durch welchen 
dieselben sich zu verpflichten haben, für allen Schaden und 
Nachtheil, welcher einer dritten Person durch die Verletzung 
oder Ausserachtlassung der vorschriftsmässigen Sicherheits- 
vorschriften zugefügt wird, civilrechtlich verantwortlich 
zu sein. 


Verkehrsergebnisse im Monat Januar d. J. 


Der Verkehr im Monat Januar d. J. hat nach dem gegen- 
wärtig vorliegenden Berichte der statistischen Abtheilung des 
Ministeriums der Verkehrsanstalten folgende Resultate aufzu- 
weisen: Im Berichtsmonat waren überhaupt im Betriebe 
27833 (27361*) Werst. Hiervon befanden sich in Verwaltung 
des Staates 11363 (10266) Werst und in Verwaltung von Pri- 
vatgesellschaften 16470 (17095) Werst. Nicht berücksichtigt 
sind die Bahnen Finnlands und Transkaspiens. 

Auf dem gesammten Eisenbahnnetze wurden befördert: 


Kberhaupte a Nee, 2723453 (2701538) Personen 
davon auf den Staatsbahnen 739 755 (766 076 PR 
Privatbahnen 1983 698 (1935 462 = 
An Gütern wurden befördert: 
überhaupt . .. .. 291 459 000 (295 402 N Pud 
davon auf den Staatsbahnen 98278000 (109759000) „ 
Privatbahnen 193181000 (185643 000) ;, 


” Die in () aufgeführten Zahlen geben die Werthe für 
das Jahr 1892 an. ' 


An Einnahmen standen diesem Verkehre gegenüber: 


pro Werst 
Bahnlänge 
| überhaupt . . . 22217611 (21371884) 798 R. 
davon auf den 
Staatsbahnen 7925151 (7 mu 688 „ 
Privatbahnen 14292460 (13 462 769 868 ,, 


Es hat hiernach die Januareinnahme des laufenden Jahres 
die entsprechende Einnahme des Vorjahres um 845727 R. oder 
um rund 4 % überstiegen, und zwar hat die bedeutendste Stei- 
gerung der Einnahmen stattgefunden: 


auf der Rjäsan-Uralsker Bahn . . um 283228 R. 


» „m Transkaukasischen Bahn . . . „ 260895 „ 
„m Nikolaibahn.. RE EL A 60 4 238 ABS 
R „ Moskau-Kasaner Bahn . . . . „ 202201 „ 
» „ Moskau-Brester Bahn HR 144,9210,15 
»„  »  Losowo-Sewastopoler Bahn o_n211185.2064, 
»  » Moskau-Nischny Nowgoroder B.. „ 95862 „ 

Petersburg-Warschauer Bahn . „ 70832 , 


” N s ’ i 
Diesen bedeutendsten Mehreinnahmen stehen andererseits 
an Ausfällen gegenüber: 


auf den Südwestbahnen RHRNESTe 171396 R. 
der Koslow-Woronesh-Rostowbahn . 124 865 „ 
@=Baltischen. Bahn! ..... } 93392, 
“» „ Dsamara-Slatoustbahn . 81624 „ 
»„  » Kursk-Kiewbahn . 29132, 
„ den Polessjebahnen 73750. „ 
„ der Donezbahn 57 736 


EBEN ns R 

Zur Vergleichung der Januareinnahme des laufenden 
Jahres mit derjenigen der Vorjahre lassen wir nachstehende 
Tabelle folgen: 


Beförderte | Gesammt-| 
Eisen- | Fracht- | einnahme | Werst- 
bahnnetz | Personen güter in | einnahme 
in Tausenden Tausenden) 

RT Werst | Anzahl Pud Bien R. 
1893 27 833 | 2723 291 459 22 218 798 
1592 Dinsb am 123702 295 402 372 71 
1891 . 21238. | 2 384 268 600 20 912 765 
1890 26 554 2519 283 954 921 776 820 
1889 . 26 115 2338 293 475 21 454 836 
1888 25 276 2147 265 127 20539 | 813 

| 


Budget des Ministeriums der Öffentlichen Verkehrsanstalten 
für 189, betreffend Bahnbauten. 


Im laufenden Jahre sind zu neuen Arbeiten im Ministe- 
rium der Verkehrsanstalten etwa 68 Millionen Rubel budget- 
mässig vorgesehen. Aus diesen Summen sollen 900000 R. zum 
Bau der Borshomer Zweiglinie der Transkaukasischen 
Bahn gebraucht werden, 600000 R. zum Bau der Olitaer 
Zweiglinie der St. Petersburg-Warschauer Bahn, 950000 R. zu 
Voruntersuchungen für verschiedene Bahnen, abgesehen von 
der Sibirischen Bahn; für die Legung zweiter Geleise 
sind 11,4 Millionen Rubel bestimmt, für Verbesserung der 
Transportfähigkeit der Eisenbahnen 7,3 Millionen Rubel usw. 


Bestimmungen, betreffend Tarifermässigungen für Schüler. 


Zur Erledigung der schon so lange in der Presse und in 
Eisenbahnkreisen ventilirten Frage, betreffend die Ermässigung 
der Fahrpreise. für die lernende Jugend finden wir im „Praw. 
Westn.“ Ar folgende Cirkular des Eisenbahndepartements ver- 
öffentlicht: 

I. Die Zöglinge der in dem vom Tarifkonseil bestätigten 
Verzeichniss enthaltenen Lehranstalten geniessen auf unten 

enannter Grundlage auf allen Eisenbahnen des Russischen 
AR bei einer Fahrt III. Klasse das Recht einer Tarif- 
ermässigung von 502. Dieses Recht bezieht sich auf alle 
Züge, die Passagierwagen III. Klasse besitzen; ausgenommen 
sind alle Kurier- und Schnellzüge, auf der Nikolaibahn ausser- 
dem noch der Postzug. dell 

Anmerkung. Das hierauf bezügliche Verzeichniss der 
Lehranstalten kann bei Vereinbarung der zuständigen Behörden 
mit dem Ministerium der Finanzen auf die für Tarifangelegen- 
heiten festgesetzte Weise geregelt werden. h 

ie Zöglinge der betreffenden Anstalten haben dieses 
Privilegium nicht nur während ihrer Zugehörigkeit zur Schule, 
sondern auch gleich nach Absolvirung derselben und beim 
Uebergang in eine Lehranstalt, die dasselbe Privilegium be- 


sitzt. Werden sie in der neuen Lehranstalt nicht angenommen, 
so tritt auch bei der Rückfahrt die Tarifermässigung ein. 
Schülerinnen weiblicher Anstalten behalten das besagte Recht 


auch in dem Falle, wenn sie in den betreffenden Instituten 
in die höheren Lehrkurse aufgenommen sind. 
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III. Die Bescheinigungen für die privilegirte Fahrt 
werden von den dazu kompetenten Gliedern der Schulobrigkeit 
für jeden Bahnzweig einzeln ausgestellt. Bei Absolvirung einer 
Schule und dem Uebergang in eine höhere wird die Beschei- 
nigung zur Hinfahrt von der Obrigkeit der absolvirten Schule 
ausgestellt, die zur Rückfahrt im Falle der Nichtannahme auf 
der höheren Lehranstalt — von der Obrigkeit der letzteren. 

IV. Um ein Billet zu ermässigten Preisen zu erhalten, 
muss der Inhaber der Bescheinigung diese auf den Stations- 
kassen jeder einzelnen Bahnstrecke vorweisen. Werden auf 
einer Stationskasse direkte Billets oder Kuponbücher für die 
ganze Reiseroute des betreffenden Zöglings verabfolgt, so 
kann dieser ein solches erhalten, wenn er die Bescheinigungen 
für die entsprechenden Bahnstrecken in der Kasse vorweist. 

Bei Zweifeln in Bezug auf die Identität des Inhabers 
der Bescheinigung können die Kontrolbeamten von ihm das 
Urlaubszeugniss oder ein anderes Dokument zur Feststellung 
der Identität verlangen. 

VI. Die Gültigkeitsfrist dieser Bescheinigung wird nach 
Maassgabe der Befreiung des Zöglings von den Schulbeschäfti- 
gungen in den Zeugnissen selbst angegeben. Die Bescheini- 
gungen für die Abiturienten einer Anstalt behalten ihre Gültig- 
keit nicht länger als 4 Monate. 

VII. Die Zahlung für das Gepäck der nach ermässigtem 
Tarif beförderten Zöglinge wird nach den allgemein geltenden 
Bestimmungen berechnet, d. h. ohne besonderen Abzug. 

Zugleich hat das Tarifkonseil festgesetzt: Mit dem Tage 
der Einführung dieser Bestimmungen treten alle früheren er- 
mässigten Tarife für Billets und Retourbillets der Lernenden 
ausser Kraft. Hingegen bleiben die früher für die lernende 
Jugend festgesetzten Tarife für Jahres-, Saison-, Monats- und 
Abonnementsbillets für einzelne Fahrten so lange bestehen, bis 
sie auf festgesetzte Weise abgeschafft werden. 


Aus der Schweiz. 
Centralamt für den internationalen Eisenbahntransport.' 


Der Bundesrath 'hat die bei der internationalen Konven- | 
tion vom 14. Oktober 1890, betreffend den Transport auf Eisen- | 


bahnen, betheiligten Regierungen zur Theilnahme an einer auf 
den 15. Juni d. J. anberaumten Konferenz in Bern eingeladen, in 
welcher über den Antrag des Fürstenthums Monaco auf Beitritt 
zu der genannten Uebereinkunft verhandelt wird. — An die am 
5. Juni d. J. in Bern zusammentretende Konferenz, welche 
über die"Abänderungen und Erweiterungen, die am Verzeich- 
niss der vom Transport ausgeschlossenen oder nur bedingungs- 
weise zu diesem zugelassenen Güter des Internationalen Ueber- 
einkommens über das Eisenbahn - Frachtrecht vorzunehmen 
sind, stattfindet, werden Schweizerischerseits Herr Ingenieur 
Girtanner, Adjunkt des administrativen Inspektorates, und ein 
Vertreter der Schweizerischen Bahnverwaltungen abgeordnet. 

Laut Art. 4 des Internationalen Uebereinkommens für 
den Eisenbahntransport sollen „die Bedingungen der gemein- 
samen Tarife der RN oder Verbände, sowie die 
Bedingungen der besonderen Tarife der Eisenbahnen, sofern 
diese Tarife auf den internationalen Transport ‘Anwendung 
finden sollen, in so weit Geltung haben, als sie dem Ueberein- 
kommen nicht widersprechen.“ In jenen Tarifen ist nun that- 
sächlich eine grosse Anzahl solcher Bedingungen enthalten, 


welche, ohne mit dem Uebereinkommen in Widerspruch zu | 
stehen, über den Wortlaut desselben hinausgehen. Mit Rück- | 


sicht darauf, dass die Sammlung und Zusammenstellung dieser 
Bedingungen für das Studium der Fragen, welche im Gebiete 
des Internationalen Uebereinkommens künftig sich einstellen 
mögen, von grossem Werthe und übrigens auch von Interesse 
sein wird für etwaige Erhebungen praktischer Natur, hat das 


Centralamt an die betheiligten Regierungen das Gesuch ge- | 
richtet, veranlassen zu wollen, dass ihm alle jene Tarife, | 
internationalen Transport | 


„welche auf den 
Anwendung finden sollen, sowie die etwaigen 
Taarifnachträge mitgetheilt werden. 


3 Simplonbahn.Z; 

Ueber die technischen Verhältnisse des z. Zt. bespro- 
chenen Simplonüberganges nach Projekt Masson und Chappuis 
wurde schon früher (Nr. 29 8. 273 .d. Ztg.) berichtet. Am 
29. April d. J. kam in der Handelskammer von Mailand der 
Bericht der hierfür ernannten besonderen Kommission über 
dieses Projekt zur Verlesung. Der Bericht betrachtet eine 
Bahn nach diesem Entwurf als von grossem Nutzen für Italien, 
indem erwartet wird, dass dieser neue Weg einen grossen 


Theil des Verkehrs Genf-Marseille nach Genua leiten werde.‘ 


Auch für den Reisendenverkehr sei das Projekt wichtig. 
Andererseits liesse eine Transitlinie mit Basistunnel noc 
lange auf sich warten und sei überdies durch das Masson- 
Chappuis-Projekt nicht ausgeschlossen. Die Handelskammer von 
Mailand fasste den Beschluss, das Projekt zu unterstützen. — 


Die Jura -Simplonbahn steht ihrerseits nach wie vor dem 
Projekte Masson entgegen, und die von ihr ernannten Experten 
haben einen durchaus ungünstigen Bericht über einen solchen 
Simplonübergang gemacht. Aus dem technischen Gutachten 
entnehmen wir: er Ersatz der für eine Simplonbahn bis 
dahin vorgesehenen Trasse mit Basistunnel Ach eine solche 
mit einem hochgelegenen Tunnel (sogen. Ueberschienungs- 
projekt) würde dem Unternehmen den Charakter einer lokalen 
sekundären Bahn verleihen, statt derjenigen einer grossen 
internationalen Verkehrslinie, einestheils wegen der hohen Lage, 
besonders aber in Anbetracht der Unmöglichkeit, dass ein 
solches Unternehmen mit den Nachbarlinien Mont Cenis und 
Gotthard zu konkurriren imstande wäre. — Das Projekt Masson 
kann nicht als vorläufige Lösung der Simplon - Durchstich- 
frage gelten, sondern wäre vielmehr eine Anlage, die die Aus- 
führung des Basistunnels ein für alle Mal in Frage stellen 
würde Der Jura-Simplonbahn bietet die Realisirung des 
Masson’schen Projektes keinerlei Vortheilee Die Annahme 
desselben würde vielmehr den Verzicht auf die Konzession 
für eine Bahn von Brig durch den Simplon nach der Italieni- 
schen Grenze, deren Inhaberin die Jura - Simplonbahn ist, be- 
deuten, sowie die definitive Aufgabe der ER an diese Kon- 
zession knüpfenden Hoffnungen. Der einzige Vortheil, welchen 
das Projekt Masson der Jura-Simplonbahn durch Verlängerung 
ihrer Walliser Linie über Brig hinaus, mit Anschluss an das 
Italienische Bahnnetz, bieten könnte, wäre unter günstigeren 
Konditionen erhältlich durch den Bau einer Rhonethalbahn 
mit Anschluss an die Gotthardlinie nach den Vorschlägen des 
Ingenieurs Abt. — Der Bericht der Verkehrsabtheilung der 
Jura-Simplonbahn lautet ebenfalls in allen Punkten ungünstig. 
Es kommen ferner die Experten zum Schlusse, dass für das 
Projekt Masson weder die Subvention des Bundes, noch die- 
jenige der Kantone erhältlich wäre. — Die Jura-Simplonbahn 
hat, mit Rücksicht auf die fortgesetzte Dürre und Trockenheit 
und dem daraus entstandenen Nothstande in einem grossen 
Theile der Schweiz, sich an die Verwaltungen des Schweize- 
rischen Eisenbahnverbandes gewendet mit dem Ersuchen um 
konferenzielle Berathung der anzuwendenden Mittel behufs 
Milderung dieser Krise. Es handelte sich, zu untersuchen, 
welche Taxreduktionen gewährt werden könnten für Vieh- 
futtermittel. Die Konferenz hat am 19. d. Mts. stattgefunden 
und zu befriedigendem Resultat geführt, indem für die Zeit 
des alaknstandes eine Reihe von Taxreduktionen zugestanden 
wurden. 


Rothhornbahn. 


Die Aktionäre der Rothhornbahn sind auf den 5. Juni d.J. 
nach Bern einberufen, um mit dem Geschäftsbericht auch den 
Antrag auf Liquidation entgegenzunehmen. 


, Gotthardbahn. 


Der Verwaltungsrath hat am 20. d. Mts. den Geschäfts- 
bericht für 1892 definitiv festgestellt und die Jahresrechnung 
genehmigt. Dem Erneuerungsfonds wurden 1000 891,82 Fres. 
zugeschieden und 404614,88 Fres. enthoben. Dem Reserve- 
fonds wurden 286 370,62 Frcs. zugewiesen und infolge der Ka- 
tastrophen von Mönchenstein und Zollikofen 84 491,61 Fres. ent- 
hoben. Der Ende Juni d. J. stattfindenden Generalversammlung 
wird die ee Dividende von 6,5 $ vorgeschlagen. 
Zu Mitgliedern der Rechnungsprüfungs - Kommission für 1893 
wurden die Herren Wirklicher Geheimer Ober-Regierungsrath 
Kinel, Kommandeur Massa und Ingenieur Koller gewählt. — 
Auf ein Gesuch des Komitees für ein Favre-Denkmal, um Zu- 


| weisung eines weiteren Beitrages an die Kosten der Errich- 


tung des Denkmals in Chöne-Bourg, wurde beschlossen, den 
schon zugesagten Beitrag von 2000 Fres. zu verdoppeln, also 
auf 4000 F'rcs. zu erhöhen. 


Rundreisebillets. 


Es ist eine neue Ausgabe vom Verzeichniss der kombi- 
nirbaren Rundreisebillets erschienen, welche neben den bis- 
herigen Eisenbahn-, Post- und Dampfbootlinien nun auch die 
Thunerseebahn, die Sihlthalbahn, die Rigi-Scheideggbahn und 
die Eisenbahnen Territet-Glion sowie Glion-Rochers de Naye 
umfasst. Die Ausgabe ist mit einer Karte versehen. 


Aus Luxemburg. 
Luxemburgische Prince Henribahn. 

Nach dem Geschäftsbericht für 1892 haben sich auf dem 
Eisenbahnnetz die Bruttoeinnahmen von '2817926 Fres. auf 
3240188 Frcs. erhöht, während die Betriebsausgaben von 
1564149 F'rcs. auf 1684752 Fres. gestiegen sind, sodass sich 
ein Ueberschuss von 1555435 (1891 1253 777) Fres. ergibt. Die 
Bergwerke förderten 206 756 (185147) t Erze und 83 975 (75 550) t 
Kalkstein bei einem Reinertrag von 232655 (199199) Fres. 
Davon werden 7655 Fres. dem Reservefonds für die Minen- 
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rodukte zugewiesen und 225000 Fres. in die Gewinn- und 
erlustrechnung eingestellt. Es betrugen die: 


Einnahmen Ausgaben 
Frances Francs 
der Bergwerkslinien. 1 802 521 873 311 
„ Attertlinie . 1108 612 508 593 
„ Sauerstrecke . 264 032 236 558 
„ Wiltzstrecke . 65 023 66 290 
zusammen . 3 240 188 1 684 752 
gegen 1890 . 2817 927. 1564 149 


Einnahmen an Miethe, Zinsen usw. 69835 (57838) Fres. 
Einschliesslich der aus dem Vorjahre übernommenen 60 082 
Frances betrug der gesammte Bruttoüberschuss 1910253 
En Kress dagegen betrugen die Generalunkosten 33 880 
34656) Frces.,, die Ausgaben für rollendes Material 97981 
35347) Fres., für Mitbenutzung von Anlagen anderer Gesell- 
schaften 46476 (41707) Frcs., für Steuern 34379 (33200) Fres.; 
für den Dienst der Prioritäten sind 412186 (402260) Frcs. er- 
forderlich und 158565 Fres. werden dem Dispositionsfonds 
zugewiesen, welcher im Vorjahre nicht dotirt worden ist. Es 
ergibt sich mithin ein Reingewinn von 1173650 (1010088) 
Frances, wovon 1012500 Fres. als Dividende von 13,50 (11,50) 
Frances vertheilt, 55678 (47873) Fres. der Reserve überwiesen, 
39 444 (39583) Fres. zu Tantiemen verwandt und 66027 (60 082) 
Frances vorgetragen werden. 

Ueber die projektirte Linie Luxemburg-Petange sagt der 
Bericht: Bekanntlich hat die Gesellschaft Wilhelm Luxemburg 
ebenfalls ein Konzessionsgesuch für diese Linie eingereicht 
und erklärt, alles thun zu müssen, um sich selbst die Kon- 
zession zu sichern und um im Mittelpunkt ihres Netzes, d. h. 
in Luxemburg, die Herrschaft zu behaupten, während die 
Prince Henribahn glaubt keiner anderen Gesellschaft die Aus- 
beutung einer Linie nach Petange überlassen zu können, da 
diese dadurch vollständi 
würde. Die Verwaltung d 
die Erbauung einer Schmalspurbahn nach Luxemburg, ferner 


einer Lokalbahn nach Echternach, einer anderen von Bettem- 
burg nach Mondorf sowie die Verlängerung der Linie von | 
Grevenmacher nach Machterm angeboten. Falls dieser Vor- | 


en angenommen werden sollte, hat sie die Erbauung 
der Linie Luxemburg-Petange ohne Subvention und mit 


eigenem Bahnhof in Luxemburg angeboten. Der eine wie der 


andere Vorschlag würden der Gesellschaft aber schwere Opfer 


auferlegen. Die Frage ist eine Lebensfrage für die Prince 
Henribahn. Die Verwaltung erklärt, dass sie sich bei ihren 
Anstrengungen in dieser Frage von einem versöhnlichen Geist 
leiten lassen werde, dass sie aber auf die Zustimmung der 
Aktionäre zu einem energischen Vorgehen rechne, für den 
Fall, dass sie ungeachtet der grossen Opfer, zu denen sie sich 
bereit erklärte, nicht zu einer befriedigenden Lösung ge- 
langen könne. 


Luxemburger Sekundärbahnen in Luxemburg. 
Aus dem Geschäftsbericht für 18%. 


Das Betriebsergebniss des Jahres 1892 kann als ein recht 
BEE betrachtet werden. 
etrieb übersteigen die des Vorjahres um ein bedeutendes, 
256 855 Fres. (gegen 229682 Fres. im Jahre 1891), und auch das 
Resultat der Bahneinnahme ist ein befriedigendes, 36 234 Fres. 
(gegen 38525 Fres. des Vorjahres). Die Mehreinnahme ge- 
stattet trotz reichlicher Amortisation für 1892 (wie für 1891) 
eine Dividende von 6 $ auszuzahlen und 19985 Fres. Saldo 
vorzutragen. Die Einnahmen des Bahnbetriebs beider Linien 
Luxemburg-Remich und Cruchten-Larochette zusammen haben 
sich gegenüber denen des Vorjahres um 1,35% gehoben, welchen 
eine Vermehrung der Ausgaben von 3,74 % gegenübersteht. 

. Auf der Strecke Luxemburg-Remich war der Güterverkehr 
bedeutender (um 15,52 % an Gütern, 14,12 $ an den Einnahmen 
und um 31,38 $ an geleisteten Tonnenkilometern) als im Vor- 
jahre; aus den Steinbrüchen von Mondorf wurden grosse 
Quantitäten Baumaterialien (3252 t gegen 853 t im Vorjahre) 
versandt. Dagegen zeigte der Personenverkehr eine kleine 
Verminderung um 1549 Fres., infolge der ausserordentlichen 
Einnahmen des Vorjahres bei den Einzugsfeierlichkeiten des 
Grossherzogs. Auf der Linie Cruchten-Larochette war sowohl 
Personen- als Güterverkehr stärker wie im Vorjahre. Den 
Hauptfaktor bildeten die Baumaterialien. Die Einnahmen aus 
dem Personenverkehr sind um 1,25 % gestiegen bei einer Zu- 
nahme von 7,23 & in der Anzahl der beförderten Reisenden 
während der Güterverkehr eine Vermehrung von 28,09 $ un 
der daraus resultirenden Einnahmen von 20,42% aufweist. Die 
Leistung in Tonnenkilometern ist um 28,35 % gestiegen. Die 
Haupttransporte lieferten die Steinbrüche von Larochette 

4858 t gegen 3213 t. 


den ganzen Verkehr beherrschen | 
er Henribahn hat deshalb als Lösung | 


Aus England. 
Die Londoner Allgemeine Omnibusgesellschaft 


hat zur Beleuchtung ihrer Nee elektrische Glühlampen 
eingeführt. Etwa 140 Wagen sind bereits mit Akkumulatoren 
für diesen Zweck ausgestattet. Die Batterie wiegt nur 3,6 kg 
und befindet sich in einem Kasten unter den ln Der 
Kasten hat zwei Messingstücke die beim Herablassen der 
Batterie in den Kasten mit dieser Stromschluss bilden. Die 
Lampe ist von besonderer Bauart und so klein wie möglich, 
so dass sie unter der Decke oder an jedem Ende des Omnibus 
angebracht werden kann, ohne die Fahrgäste zu behelligen. 
Aus demselben Grunde ist sie waagerecht gelegt. Die Akku- 
mulatoren brauchen nur einmal am Tage ee zu werden. 


Die Abschaffung der II. Klasse 


macht immer schnellere Fortschritte. Vom 1. Mai ab ist sie 
auf der Nordostbahn ausser zwischen Newcastle, Sunderland, 
South Shields und Tynemouth nicht mehr gefahren worden. 
Durchreisende Personen II. Klasse werden in der III. befördert. 
Auf der Nordbahn wird die II. Klasse nur noch südlich von 
Hatfield gefahren. Ferner ist sie auf den Cambrischen 
Bahnen, der Caledonischen und, was weit mehr Bedeutun 
hat, bei den Schottlandzügen der Nordwestbahn abgeschafft 
worden. Damit hat diese letztere Bahn, die sonst den Verkehr 
der II. Klasse förderte, einen bedeutsamen Schritt gethan, der 
der Anfang der allmählichen Einführung von nur 2 Klassen, 
wenigstens nach allen Wettbewerbsorten sein wird. 

Die Mittellandbahn und die Ostküstenlinie haben be- 


| schlossen, Speise-Salonwagen III. Klasse (dining saloons) nach 


Schottland einzurichten. Die Nordwestbahn folgte gezwungener- 
maassen nach. Die Vestibülzüge I. und III. Klasse dieser 
Bahn sind vortrefflich ausgestattet. — Sie sind in Wolverton 
gebaut. 


Die Gesetzesvorlage für die elektrische Waterloo- und 
Citybahn 
in London ist vom Parlament glatt genehmigt worden. Die 
Bahn wird 2,4 km lang und wird anschlagsmässig 12,20 Millionen 
Mark, also etwas über 5 Millionen das Kilometer kosten. Die 
Tunnel sollen 4,75 bis 29m unter der Geländehöhe liegen. 


Für den Verlust des Augenlichts durch Lokomotivfunken 
hat die Nordwestbahn einer Frau die Summe von 10000 #4 
zahlen müssen. Das Sachverständigengutachten ging dahin, 
dass ein zu reichlicher Funkenauswurf stattgefunden habe, 


ı ohne Rücksicht darauf zu nehmen, ob die Funken ganz ver- 
ı mieden werden können oder nicht. 


Der Gewährsmann fügt 
hinzu, dass es doch von grosser une gewesen wäre, 
festzustellen, ob der Funke, durch den die Frau zu Schaden 
Ber sei, einer der überzähligen gewesen sei oder zu 
enen gehört habe, welche eine Lokomotive unter normalen 
Verhältnissen auswirft. 


Die Eisen- und Stahlproduktion in England. 
Nach dem „Bulletin der Iron and Steel Association“ wurden 


| in England im”Jahre 1892 6616890 t Roheisen ausgebracht, 
| d. i. 611686 weniger, als im Jahre 1891. Das meiste 
Die Einnahmen aus dem Minen- | 


oheisen 
wurde im Clevelanddistrikt erzeugt, nämlich 1937469 t. Das 
entspricht einer Abnahme von 685263 t gegen 1891, wogegen 
in Schottland 302788 t mehr erzeugt wurden. Der Schottische 
Streik fiel in das Jahr 1891, der des Ostküstenbezirks in das 
verflossene Jahr. 

Werden England, Deutschland, Frankreich und die Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika mit einander verglichen, so 
ergibt sich, dass erzeugt wurden (in Tonnen): 


Tab |v x en in Gross- | in Deutsch- | in Frank- 
N Ss sven britannien | land reich 
taaten 
1888 6 489 735 7898634 | 4337121 1 688 976 
1889 7.603 642 8.245 336 | 4 387 504 1733 964 
1890 9 202 703 7875 130 4 637 239 1 970 160 
1891 8279 870 7 228 496 | 4 452 019 1 897 387 
1892 9 157 000 6 616 890 4 793 003 2.022 989 


Die Gewichte sind für Deutschland und Frankreich in 
metrischen, für die beiden anderen Länder in Englischen 
Tonnen angegeben. 

Der Antheil der Vereinigten Staaten an der Gesammt- 
produktion der Länder ist von 31,8 $ im Jahre 1888 auf 43,6 $ 
im Jahre 1892 und der Antheil Frankreichs in derselben Zeit 
von 82 auf 9 % gestiegen. Deutschland hat eine relative und 
Grossbritannien eine absolute Einbusse zu verzeichnen. 

Die Produktion an Bessemerstahl betrug im verflossenen 
Jahre in England 1500810 t, 141195 t weniger als 1891, Von 


der 1892er Produktion waren 1202 097 t saurer und 298793 t 


basischer Stahl. An Stahlschienen wurden 53583 6gegen 662 676 
Tonnen erzeugt. 

Werden England und Nordamerika mit einander ver- 
glichen, so ergibt sich (in Tonnen): 


1891 1892 
Besse- | Besse- 
mer- |Schienen| mer- |Schienen 
blöcke ı blöcke | 
Lu. ZUEIER | RN 
Vereinigte Staaten 3247 417| 1239393 |4 160 972| 1458743 
Vereinigtes Königreich 1642005 | 535836 |1500810| 662676 


Die Produktion an basischem Stahl hat in England um 
7% abgenommen. England scheint das einzige Land zu sein, 
in dem das saure Verfahren gegenüber dem basischen an 
Boden gewinnt. In Deutschland beträgt die Zunahme 13,5 $, 
sodass die basische Produktion für den Januar beträchtlich 
rösser ist, als die gesammte Bessemerproduktion in England. 
ie Produktion Oesterreich-Ungarns hat insgesammt um 30 $ 
zugenommen. 
Der Schwerpunkt der Bessemer-Stahlbereitung hat sich 
in den letzten 20 Jahren bedeutend verschoben. Für 1890 er- 
aben sich die folgenden Daten, welche die Produktion an 
essemer - Stahlblöcken in Prozenten der Gesammtproduktion 
darstellen : 


Januar Vereinigte Staaten Vereinigtes Königreich 
18707. 7,45 42,8 
I 13,0 49,5 
18700 20,0 37,1 
1877 2.018: 23,5 35,2 
BED. ne | 29,12 28,34 
TBBs nr 31,28 26,9 
1890. . | 42,6 | 23,22 


Aus Spanien. 
Valencia und Nordostspanische Eisenbahn. 


Am 15. November 1888 erhielt der Engländer Greenhill 
die Konzession für eine etwa 304 km lange Bahn von Calatayud 
an der Eisenbahn Madrid-Saragossa über Teruel nach Sagunto 
an der Eisenbahn Valencia - Tarragona mit einer Verbindung 
nach Valencia unter Zusicherung einer nach Maassgabe des 
Baufortschritts zahlbaren Staatsbeihilfe von 14994800 Pes. 
Im Jahre 1891 ging die Konzession in den Besitz von Eugen 
Comte über, ohne dass indessen mit dem Bau begonnen 
worden wäre; die Frist zur Vollendung der Bahn war bereits 
dem Ablauf nahe, als sich mit dem Sitze in London, E. ©. Great 
Winchester Street Nr. 7 „The Valencia and North-Eastern of 
Spain Railway Company, limited“ mit einem Kapital von 
500 000 £ = 12500000 Fres. bildete, die Bürgschaftssumme von 
2162500 Pes., dienach Vollendung der Linie Calatayud-Sagunto 
und nach Abnahme der Arbeiten durch die Regierung der Ge- 
sellschaft zurückerstattet wird, in die Kasse der Spanischen 
Regierung einzahlte und um die Konzessionsverlängerung 
nachsuchte. Die vollständigen Mittel zur Fertigstellung des 
Unternehmens soll ausser dem Gesellschaftskapital und der 
Staatsbeihilfe eine vom 1. April 1898 ab in 60 Jahren rückzahl- 
bare 5 2 Anleihe 1. Hypothek von 32500000 Frcs., die in 
65 000 Theilschuldverschreibungen von je 20 £ oder 500 Fres. 
zerfällt, liefern. Die Gesellschaft hat von dieser Anleihe am 
6. Mai d. J. 25000 Schuldverschreibungen in London, Paris 
und Brüssel zum Preise von 4387,50 Fres. bezw. von 485 Fres. 
bei sofortiger Vollzahlung zur Zeichnung auflegen lassen. 


Valencia und Aragonische Eisenbahn. 


Die .Sociedad de los terrocarriles de Valencia y Aragon“ 
hat die Konzession für eine Verbindungsbahn von ihrem 
Bahnhof in Valencia nach der Eisenbahn Valencia - Utiel er- 
halten. 


Westspanische und Caceres-Eisenbahnen. 


Die am 17. und 18. Februar d. J. abgehaltenen Hauptver- 
sammlungen der Westspanischen und Caceres - Eisenbahnen 
haben die mit der Königlich Portugiesischen Eisenbahngesell- 
schaft abgeschlossenen Verträge (vergl. Nr. 12 S. 111 d. Ztg.) 

enehmigt und zugleich ihre Verwaltungsräthe bevollmächtigt, 
die Vollendung der Westspanischen Eisenbahn und den Be- 
trieb beider Bahnen entweder einer Pachtgesellschaft zu über- 


| 
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tragen oder ein Abkommen zu treffen, um diese Aufgaben ge- 
meinschaftlich auszuführen. 


Einführung von Postpacketen im inneren Verkehr. 


Während Postpackete bisher in Spanien nur nach dem 
Auslande aufgegeben werden können, beabsichtigt der General- 
Postdirektor, diese Einrichtung jetzt auch auf den inneren 
Verkehr auszudehnen. Nach dem „Journal des transports“ er- 
klären indessen die Eisenbahngesellschaften, dass sie in lästige 
Bedingungen (Selbstkostenpreis, zum Theil Verlust) bezüglich 
des Verkehrs der Postpackete mit dem Auslande haben wil- 
ligen können, damit im Interesse der nationalen Würde 
Spanien nicht eine Ausnahme im Weltpostverein bilde, dass 
sie aber in Anbetracht der jetzigen ungünstigen Lage nicht 
einen neuen lästigen Verkehr übernehmen könnten; dies sei 


ı aber der Fall bei dem vorgeschlagenen Tarif von 75 Cts. für 


das Packet von weniger als 3 kg bei Beförderung von einem 
beliebigen Orte Spaniens nach irgend einem anderen inlän- 
dischen Orte. 


Tarifermässigung für Französische Kohle. 


Auf den Abbruch der Französisch - Spanischen Handels- 
vertrags-Verhandlungen antwortete die Eisenbahngesellschaft 
Tarragona - Barcelona-Frankreich s. Zt mit Kündigung der 
Kohleneinfuhr-Verbandstarife. Die Folge davon war, dass die 
Französische Kohle, die von Port-Bou aus die Bahn benutzte, 
durch Englische Kohle, die über die Häfen Barcelona und 
Tarragona eindrang und der Gesellschaft keine Einnahme 
bringt, mehr und mehr verdrängt wurde. Die genannte Ge- 
sellschaft hat sich infolge dessen veranlasst gesehen, ihre 
Einfuhrtarife für Französische Kohle zu ermässigen. 


Bücherschau. 


Anuario de Ferrocarriles Espaüoles (Spa- 
nisches Eisenbahn - Jahrbuch) von Don Enrique de la Torre; 
Verlag der Druckerei des Indicator ofieial de los Caminhos 
de Hierro in Madrid, Santa Brigida, 1 Bajo; Preis 4,50 Fres. 
Das Werk bringt nach amtlichen Quellen alle auf die Gesetz- 
Bebunsı die Verwaltung und den Betrieb der Spanischen Eisen- 

ahnen bezüglichen Urkunden. 


Aus Asien. 


Türkei. 


Nach dem am 28 März d. J. erstatteten Hauptver- 
sammlungsbericht der EisenbahngesellschaftSmyrna-Aidin 
betrugen die Betriebseinnahmen im 2. Halbjahre 1892 228136 £ 
(gegen 223171 £ im gleichen Zeitraume 1891), die Ausgaben 
97 090 (96 761) £ und demnach der Ueberschuss 131 046 (126 410) 2. 
Nach Bestreitung der Lasten verblieben 54396 £ zur Ver- 
fügung, von denen je 18 sh. Gewinn an die Antheilscheine ver- 
theilt und 14259 £ auf neue Rechnung vorgetragen wurden. 
Von dem in Aussicht genommenen Netze ist noch die Zweig- 
bahn Balaschik-Sokia, die in dem am 18/30. April 1888 mit der 
Türkischen Regierung geschlossenen Vertrage vorgesehen ist, 
auszuführen ; zur Deckung der Baukosten wird sich die Gesell- 
schaft eine Summe von 100000 £ verschaffen. 

Dureh die Konzessionsertheilung für die Strecke Alaschehr- 
Afiun-Karahissar (247 km) mit einer kilometrischen Einnahme- 
gewähr von 18700 Fres. an den Generaldirektor der inter- 
nationalen Schlafwagengesellschaft, G. Nagelmackers, sowie 
durch die damit zusammenhängende Erwerbung desSmyrna- 
Cassaba Eisenbahnunternehmens gegen Zahlun 
eines Kaufpreises von 36000000 Frcs. wird die Entstehungs- 
geschichte dieses Unternehmens wieder ins Gedächtniss ge- 
rufen. Durch Urkunde vom 4. Juli 1863 erhielt die Smyrna- 
Cassaba railway company auf 99 Jahre die Konzession für die 
Linie Smyrna-Cassaba (93,25 km), die 1866 vollständig eröffnet 
wurde, mit einer 5 $ Zinsengewähr für das auf 20000090 Fres. 
festgesetzte Anlagekapital. In den Jahren 1872, 1874 und 1878 
baute die Türkische Regierung auf eigene Kosten die Strecke 
Cassaba-Alaschehr (75,75 km) und überliess deren Betrieb vom 
1. März 1878 ab der Gesellschaft unter der Bedingung, dass sie 
auf die Zinsengewähr verzichtete und in die Abkürzung der 
Konzession auch für ihre Stammbahn bis zum 1./13. März 1891 
willigte; zu diesem Zeitpunkte sollte die gesammte Bahn mit 
den Baulichkeiten, den Betriebsmitteln und der Ausrüstung in 
die Hände des Staates zurückkehren. Durch einen im Jahre 
1888 geschlossenen Vertrag erhielt die Gesellschaft das Recht 
zum Bau einer Zweigbahn von Magnesia durch die Hyrcassische 
Ebene und das Hyllusthal aufwärts nach Soma (92 km) mit 
der Bedingung, dass sie diese (im Mai 1890 eröffnete) Linie so 
lange betreiben sollte, als die Stammbahn in ihren Händen 
sein würde. Für den Fall der Verstaatlichung der Zweigbahn 
verpflichtete sich die Regierung 11 500 000 Fres. oder 125 000 Fres. 
für 1 km zu zahlen; die Baukosten der Hauptlinie Smyrna- 
Cassaba-Alaschehr haben sich auf 117186 Fres. für 1 km be- 
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laufen. Das Gesammtunternehmen besteht demnach aus folgen- 
den Linien: Smyrna-Magnesia (66 km), Magnesia - Cassaba 
(27,25 km), Cassaba-Alaschehr (75,75 km), Magnesia-Soma (92 km) 
und der kleinen Zweigbahn Smyrna-Burnabad (2,6 km\, im 
ganzen 263,6 km. 


Siam. 


Am 11. April d. J. ist die erste Siamesische Eisenbahn 
a Batigsok nach der Menam- Mündung feierlich eröffnet 
worden. 


China. 


Von der Kaiserlich Chinesischen Eisenbahn, welche die 
Kaiping-Eisenbahn fortsetzt, ist die 27 Englische Meilen lange 
AN agenlreche Kuyeh -Lanchouw dem ne übergeben 
worden. 


Aus Nordamerika. 


18 m lange Schienen auf der Norfolk- und Westernbahn. 

Unter den Mitteln, die für die Unterhaltung des Ober- 
baues sowie der Betriebsfahrzeuge gleich schädlichen Schienen- 
stösse zu verringern, ist das am nächsten liegende eine Ver- 
ringerung der Stösse durch Anwendung langer Schienen. Die 
Walztechnik ist es nicht, die der Einführung langer Schienen 
bisher im Wege gestanden hat, denn es werden die Schienen 
bekanntlich in doppelter Gebrauchslänge gewalzt und dann 
zerschnitten. So werden z. B. die 43 kg/m schweren Blatt- 
schienen der Preussischen Eisenbahnverwaltung aus 1300 kg 
schweren Blöcken in Längen von 30 m hergestellt und dann 
in 2 Schienen von je 15 m Länge zerschnitten. Lediglich die 
Schwierigkeiten des Transports und der Handhabung beim 
Verlegen und Auswechseln, wohl auch das leichte Verbiegen 
derselben haben bisher der Verwendung langer Schienen 
ee estanden. 

In Amerika hat jetzt die Norfolk- und Westernbahn den 
Anfang zur Verlegung langer Schienen gemacht. Auf der 
Maryland- und Washingtontheilstrecke ist eine 10 km lange 
Geleisstrecke aus 18,3 m langen Schienen von einem Gewicht 
von 30 kg/m verlegt worden. Die Schienenenden sind schräg 
abgeschnitten, und sind an den Stössen mit gewöhnlichen 
Winkellaschen verbunden. Das Geleis soll sich erheblich 
sanfter befahren, als ein Geleis vom gleichen Gewicht, bei 
dem die Schienenlänge jedoch nur 9 m beträgt, und wobei die 
Enden rechtwinklig abgeschnitten sind. 


Ein neuer Schnellzug zwischen Newyork und Chicago 
läuft vom 14. Mai d. J. ab auf der Newyork-Centralbahn. Der- 
selbe legt die 1553 km lange Strecke in einer Fahrzeit von 
20 Stunden zurück, hiervon müssen jedoch in der Nähe von 
SHiagO 16 km langsam durchfahren werden, sodass für die 
eigentliche Schnellfahrt von 1537 km 19!/; Stunden übrig 
bleiben. Hierbei beträgt also die durchschnittliche stündliche 
Reisegeschwindigkeit rund 79 km. Der Zug verlässt Newyork 
um 3 Uhr Nachmittags und trifft in Chicago um 10 Uhr Vor- 
ee ein, wobei zu beachten ist, dass der Zeitunterschied 
zwischen beiden Städten 1 Stunde beträgt. Ein Gegenzug 
fährt aus Chicago um 2 Uhr Nachmittags und kommt um 
11 Uhr Vormittags in Newyork an. Der Zug wird wahr- 
scheinlich aus 3 Schlafwagen, und einem kombinirten Rauch- 
und Gepäckwagen bestehen; auf einzelnen Strecken tritt hierzu 
1 Speisewagen. Der Preis für eine Fahrkarte von Newyork 
nach Chicago soll auf 30 D. festgesetzt sein. 


Aus Süd- und Mittelamerika. 
Argentinien. 

Wenn man nach den Betriebsergebnissen der Eisenbahnen 
urtheilen darf, so hat der wirthschaftliche Niedergang des 
Landes den tiefsten Punkt bereits überschritten und es macht 
sich dafür ein neuer Aufschwung geltend. 

Bie Buenos Ayres Great Southern railway 
company (1388 Meilen) erzielte im 2. Halbjahre 1892 bei einer 
Ausdehnung des Netzes um 313 Meilen eine Einnahme von 
484690 £ (gegen 417017 £ im gleichen Zeitraume 1891); die 
Ausgaben betrugen 228915 (194 340) £, so dass sich ein Ueber- 
schuss von 255775 (222677) £ ergab. Nach Bestreitung der 
Lasten verblieben 147011 £ verfügbar; angesichts des augen- 
scheinlichen Verkehrsaufschwunges hielt es die Gesellschaft 
für unbedenklich, noch 15488 £ den Rücklagen zu entnehmen, 
um einen Halbjahrsgewinn von 2,5 % vertheilen zu können. 

Die BuenosAyresandRosario Bay com- 
ber NT (903 Meilen) hatte im Jahre 1892 bei einer Ausdehnung 

es Netzes um 60 Meilen eine Einnahme von 550856 £ (gegen 
436428 £ in 1891), eine Ausgabe von 270084 (239768) £ und 
einen Ueberschuss von 280772 (196660) £; dem Ueberschuss 


treten hinzu 4831 £ Zinsen der Rücklagen, 91 2 Vortrag aus 
dem Vorjahre und 40000 £ Entnahme aus den Rücklagen. Von 
der Summe in Höhe von 325694 £ verzehrten die Zinsen der 
Vorzugs-Antheilscheine und die Lasten 323844 £, während 
1850 Z£ auf neue Rechnung BER easen werden. Die Stamm- 
Antheilscheine gehen leer aus, doch wird die Entwickelung der 
Neubaulinien die Lage weiter verbessern. Die Gesellschaft 
hat verschiedene Zuckerfabriken der Provinz Tucuman an ihre 
Hauptlinie angeschlossen und zum Bau der Zweigbahn von 
Las Conchas 55808 £ 4 % Schuldverschreibungen ausgegeben. 
Das Anleihekapital beträgt 3166333 £, davon 500000 £ noch 
unbegeben; die Rücklagen haben noch einen Bestand von 
106 804 2. 

Die Central Argentine railway company 
(746 Meilen) hatte 1892 eine Einnahme von 532489 (399 652) £, 
eine Ausgabe von 348957 (322166) £ und einen Ueberschuss 
von 183532 (77486) £. Der Ueberschuss erhöhte sich durch 
5876 £ verschiedene Einnahmen auf 189408 £; davon ver- 
zehrten die Zinsen der Schuldverschreibungen 42000 £, die 
Pacht an die Buenos Ayres Northern railway company 42822 £, 
die Pacht an die Buenos Ayres Western railway company 
90788 Z£ und die Steuern, Stempel usw. 10488 £, so dass 
3310 £ Er blieben, die auf neue Rechnung vorgetragen 
wurden. Im Laufe des Berichtsjahres wurden die Neubaulinien 
San Fernando-Coronel le 21 Meilen) und Coronel Zelaya- 
Capilla del Senor (14 Meilen) eröffnet. Das Kapital beträgt 
6309444 £ oder 140920 £ mehr als im Vorjahre. 

DieBuenosAyresWesternrailwaycompany 
(Trenquelauquee - Buenos Ayres-La Plata = 338 Meilen) hatte 
im 2. Halbjahre 1892 eine Einnahme von 262177 (180815) £, 
eine Ausgabe von 113550 (95060) £ oder 43,31 (52,57) 2 der Ein- 
nahme und einen Ueberschuss von 148697 (85755) £. Dem 
Ueberschuss treten hinzu: 44259 £ Pacht von der Üentral 
Argentine railway, 22699 £ Pacht von der Buenos Ayres Great 
Southern railway, 5322 £ Pacht von der Buenos Ayres and 
Ensenada railway und 12222 #£ Uebertrag aus dem Vorjahre. 
Von der Summe von 233129 # bleiben nach Bestreitung der 
Lasten 74016 £ verfügbar, von denen 5 sh. auf den Antheil- 
schein (2,5 2) Halbjahrsgewinn vertheilt und 11516 £ auf neue 
Rechnung vorgetragen werden. 

Die Entre Rios railway company (379 Meilen), 
die am 1. Februar 1892 den Besitz des Provinzialbahnnetzes 
angetreten hat, hatte im 2. Halbjahre 1892 aus dem Betriebe 
eine Einnahme von 23263 £, eine Ausgabe von 23563 £ und 
demnach einen Fehlbetrag von 300 £, der aber durch 343 £ 
Einnahme aus verschiedenen Quellen gedeckt wurde. Der Rest 
von 43 £, sowie 14213 £ Zinsen der von der Bundes- und 
Provinzialregierung erhaltenen Schuldverschreibungen stellen 
14256 £ zur Verfügung, sodass die Vorzugs-Antheilscheine 
eine fernere Abschlagszahlung von 1% ıalso im ganzen 4 8) 
auf den am 30. Juni 1892 fällig gewesenen Zins erhalten; da 
sie auf 5 $ Anspruch haben, so ist 1 % noch aus den Erträgen 
des laufenden Jahres nachzuzahlen. 


Uruguay. 

Die Eisenbahnen von Uruguay haben an dem Aufschwunge, 
der in niet eingetreten ist, noch nicht theilgenommen, 
weil die Trockenheit, unter der das ganze letzte Jahr gelitten 
hat, bedeutende Ausfälle brachte und die Wirren im Staate 
Rio Grande do Sul den Grenzverkehr lahm legten. 

Die Central of Uruguay railway company 
(271 Meilen) hatte im 2. Halbjahre 1892 eine Einnahme von 
118269 £ (gegen 123368 £ im gleichen Zeitraume 1891), eine 
Ausgabe von 66609 (63819) £ und einen Ueberschuss von 51 660 
(59549) £. Nach Bestreitung der Lasten war der Reingewinn 
nicht mehr genügend, um noch einen Gewinn zu vertheilen. 

Ebenso hat die Central Northern Extension 
railway einen Rückgang zu verzeichnen. Die Central 
Eastern Extension railway (128 Meilen) hatte zwar 
eine Mehreinnahme, diese ist aber im wesentlichen auf Rech- 
nung der hinzugetretenen 10 Meilen langen Neubaulinie zu 
setzen. 


Brasilien. 

Die Recifeand San Francisco railway com- 
any (77,5 Meilen) erzielte bei bedeutender Steigerung des 
ersonen- und Güterverkehrs im 2. Halbjahre 1892 einen Rein- 

ertrag von 31125 £, von dem ein Halbjahrsgewinn von 2,5 % 
vertheilt und ein Betrag von 1125 £ auf neue Rechnung vor- 
getragen wurde. 

Die Bahia and San Francisco railway com- 
any (76,75 Meilen) konnte im 2. Halbjahre 1892 6361 £ auf 

die Betriebsrechnung übertragen und einen Halbjahrsgewinn 
von 3% vertheilen. Bei der Timbozweigbahn (55 Meilen) wurde 
ein Halbjahrsgewinn von 1,75 $ vertheilt, während 561 £ auf 
neue Rechnung übertragen wurden. 

Die Compagnie gönörale de chemins de fer 

bresiliens erzielte im Jahre 1892 auf ihrer Stammbahn 
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Paranagua-Curityba eine Einnahme von 3 205 365,70 Fres. (gegen 
2772 157,55 Fres. in 1891); seit dem Bestehen der Bahn ist die 
Einnahme ständig gewachsen. Die Ausgabe verzehrte 
1 467 995,91 Fres. oder 45,79 2 der Einnahme, sodass ein Ueber- 
schuss von 1737 369,79 Fres. verblieb; davon gingen 54 429,56 
Frances für Neu- und Verbesserungsbauten, 264 647,72 Fres. für 
Erwerbung von Fahrbetriebsmitteln und 258 469,69 Frcs. durch 
Wechselverlust ab, sodass 1159 822,82 Fres. auf die Zinsenge- 
währ der Regierung in Anrechnung kommen. Von dem 1889 
und 1890 konzessionirten Ergänzungsnetz von 306 km befinden 
sich die Strecken Curityba -Iguassu Abzweigung (72 km, er- 
öffnet 18. November 1891), Iguassu Abzweigung-Lapa (30 km), 
Moretes - Antonina (17 km), und Iguassu Abzweigung - Porto 
Amazonas (57 km, eröffnet 1. November 1892), zusammen 176 km 
im Betriebe und die Strecke Restinga Secca-Palmeira (20 km) 
der Vollendung nahe, während für die Strecken Lapa-Rio 
Negro (58 km) und Palmeira-Ponta Grossa (52 km) die Vor- 
arbeiten genehmigt sind und der Bau begonnen ist. 

Durch den Erlass vom 16. Oktober 1890 (ergänzt durch 
den Erlass vom 10. März 1893) sowie durch den am 24. Okto- 
“ ber 1890 mit der Companhia Estrada de ferro Oeste 
de Minas abgeschlossenen Vertrag übernahm die Brasilia- 
nische Bundesregierung die unbedingte Gewähr für Zinsen 
und Kapital einer Anleihe, aus deren Ertrag eine Linie von 
Barra Mansa an der Centralbahn über Perdoös an der Stamm- 
bahn der Gesellschaft nach Catalao im Staate Goyaz sowie 
eine Linie von einem Punkte der Mogyanabahn-Verlängerung 
über Araxa bis zu einem schiffbaren Punkte des Paracatu- 
flusses herzustellen und auszurüsten sind. Die Gesellschaft 
hat auf Grund dessen mit dem Bankhause N. M. Rothschild & 
Söhne in London eine 5 2 Anleihe von 3710000 £, die in 
Theilschuldverschreibungen von 100, 500 und 1000 £ zerfällt 
und vom 1. September 1894 ab innerhalb 30 Jahren mit 1,5 # 
jährlich zu tilgen ist, aber auch vorzeitig zurückgezahlt wer- 
den kann, abgeschlossen. Die Sicherheit der Anleihe besteht 
einerseits in der Regierungsgewähr, andererseits in der Ver- 
pfändung des Gesammtnetzes einschliesslich der Neubaulinien 
sowie des sonstigen Eigenthums der Gesellschaft mit der 
Maassgabe jedoch, dass die im Jahre 1889 in Deutschland und 
Holland begebene Anleihe von 22450000 4 = 1122500 £ Vor- 
rang und eine später auszugebende Anleihe von 2000000 £ 
gleiche Rechte wie die jetzige geniesst. Die Anleihe von 
3710000 £ ist zum Kurse von 80 $ am 12. und 13. April d. J. 
ausser in London auch in Amsterdam, sowie in Brüssel und 
Antwerpen beim Bankhause L. Lambert zur Zeichnung auf- 
gelegt worden. 

Die Provinzialregierung von Espirito Santo hat auf 
50 Jahre die Konzession für eine mit 60 cm Spurweite zu 


bauende Bahn von einem Punkte der Carangolabahn nach 


Cachoeiro de Itapemirim ertheilt. 


Mexiko. 


In der bei Eröffnung der Kammern verlesenen Botschaft 
des Präsidenten Porfirio Diaz ist über das Eisenbahnwesen 
folgendes gesagt: Im letzten halben Jahre wurden 330 km 
Eisenbahnen eröffnet, sodass das Netz jetzt eine Ausdehnung 
von 11000 km hat; hauptsächlich haben zu der Vermehrung 
beigetragen die Internationalbahn, die im Oktober 1892 bis 
Durango eröffnet wurde, und die Mexikanische Südbahn, die 
im Dezember 1892 bis Oaxaca eröffnet wurde; beide Gesell- 
schaften bereiten gemäss ihrer Konzession die Verlängerung 
ihrer Linien bis zum Stillen Meere vor. Ausserdem wurden 
Strecken eröffnet von den Bahnen der Staaten Yucatan, Vera 
Cruz und Hidalgo, sowie von einigen anderen an die Bundes- 
bahnen anschliessenden Privatbahnen. Die Gesellschaften 
haben sich eifrig mit der Unterhaltung und Verbesserung 
ihrer Linien beschäftigt; besonders auf der Central- und der 
Mexikanischen Nationalbahn werden die vorläufigen Kunst- 
bauten durch endgültige Anlagen ersetzt. Neu in Angriff ge- 
nommen wurden die Eisenbahn Mexiko-Cuernavaca-Teccanapa 
und andere; für die Linien Tula - Zacualtipan, Acapulco - Vera 
Cruz (Interozeanische Bahn), Tecolutla-Espinal, Jimenez-Lam- 
yazoS-Sierra Mojada und Industriebahn von Puebla sind die 

aupläne zur Genehmigung vorgelegt. An der Interozeanischen 
Bahn von Tehuantepec schreiten die Arbeiten so rüstig fort, 
dass die Verbindung der beiden Meere bald vollendet und da- 
durch dem Lande eine neue Quelle des Reichthums, als Ersatz 
für die gebrachten Opfer, eröffnet sein wird. 


Urtheile. 


v. OÖ. Eine als Schadensersatz zugesprochene Rente ' 


kann wegen veränderter Verhältnisse weder herabgemindert 
noch aufgehoben werden. Aus den Entscheidungs- 
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RE SCH EEE „Da die rechtskräftig zuerkannte Rente eine 
ebenslängliche ist, so ist die der Klage entgegengesetzte Ein- 
rede der rechtskräftigen Vorentscheidung durchschlagend, 
wenn nicht besondere gesetzliche Bestimmungen die Aenderung 
der Rente trotz der rechtskräftigen Entscheidung gestatten. 
Der angerufene $ 7 des Reichs-Haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 
1871 findet deshalb keine Anwendung, weil der fragliche Unfall 
sich nicht beim Betriebe der Eisenbahn ereignet hat. Dieser 
Annahme steht $ 9 Abs. 2 des citirten Gesetzes nicht ent- 
gegen, da derselbe, wie sein Abs. 1 ergibt, gleichfalls nur auf 
Unfälle beim Betriebe der Anlagen im Sinne der $$ 1 und 2 
daselbst sich bezieht. Es steht dan nur noch in Frage, ob 
auf Grund der Bestimmungen des code civil, auf Grund dessen 
der Fiskus zur Zahlung der Rente verurtheilt worden ist, eine 
nachträgliche Abänderung der rechtskräftig zugesprochenen 
Rente ‘bei Wegfall der Voraussetzungen, welche ihre Höhe 
bestimmte, zulässig ist. Diese Möglichkeit ist im Art. 209 -.des 
code civil für das Verhältniss wechselseitig alimentationsbe- 
rechtigter Eltern und Kinder und anderer Verwandten ge- 
geben. - Wenn nun auch zuzugeben ist, dass bei Tödtung 
eines Menschen die Ersatzpflicht des Schuldigen sich nach 
der Alimentationsverbindlichkeit des Getödteten bemisst, so 
ist doch die analoge Anwendung des $ 209 ausgeschlossen, 
weil derselbe als Ausnahmebestimmung einer extensiven Aus- 
legung nicht fähig ist. Beim Mangel spezieller gesetzlicher 
Vorschriften muss es demnach bei den allgemeinen Grund- 
sätzen über materielle Rechtskraft sein Bewenden haben.“ 
(Erk. des Ober-Landesger. Köln v. 2. Juli 1892 in S. Eisenbahn- 
betriebsamt Saarbrücken/Bach; Zeitschr. f. Französ. Civilr. 
Bd XTVv. 3.1056) 


v. OÖ. Beschädigung von Plomben. Aus den Ent- 
scheidungsgründen: „$ 60 des Bahnpolizei-Reglements 
vom 30. November 1885 verbietet alle Beschädigungen der 
Bahn sowie der Betriebsmittel nebst ‚Zubehör‘ Eine 
Bleiplombe, welche zum Verschlusse eines Eisenbahnwagens 
dient, ist aber nicht ‚Zubehör‘ dieses Wagens. Der Nachweis, 
dass das Wort ‚Zubehör‘ im allgemeinen Geschäftsverkehr 
einen weiteren, vom juristisch -technischen abweichenden Be- 
griff bezeichnet und dass dieser dem $ 60 zum Grunde liegt, 
ist nicht erbracht. Das Gericht ist aber, wenn ein Gesetz ein 
bestimmtes Wort gebraucht, welches in dem älteren bereits 
definirt ist, an diese Begriffsfeststellung gebunden, sofern 
nicht im neuen Gesetze ausdrücklich erkennbar gemacht ist, 
dass diesem Worte ein anderer Sinn untergelegt werden sollte. 
Der $ 42, 1.2. A. L.-R. bezeichnet nun als Zubehör ‚eine Sache, 
welche zwar für sich selbst bestehen kann, die aber mit einer 
anderen Sache in eine fortwährende Verbindun gesetzt 
worden ist‘. Die Bleiplombe ist jedoch nur dazu en: 
den Verschluss des Eisenbahnwagens für eine Fahrt zu sichern 
und wird, wenn der Wagen entladen werden soll, abgenommen 
und nicht wieder verwendet. Sie ist daher nicht ‚Zubehör‘ 
im Sinne des Gesetzes.“ (Erk. des Kammergerichts vom 
13. Februar 1893; Goltdammer, Archiv Bd. 40 S. 376.) 


v. OÖ. Armenwesen. Erstattung von Eisenbahn - Fahr- 
kosten. Eisenbahngelder, welche als Armenunterstützung ge- 
währt werden, z.B. um einem auswärts arbeitslos Gewordenen 
die Rückkehr in seine Heimath zu ermöglichen, dürfen nach 
einer Entscheidung des Bundesamtes für das Heimathwesen 
vom 13. Januar 1893, sofern nicht besondere Umstände eine 
Abweichung rechtfertigen, nur nach den Sätzen der vierten 
Wagenklasse bemessen werden, weil es Aufgabe der Armen- 
pflege ist, nur das unbedingt Nothwendige zu gewähren. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Ernannt sind zu Eisenbahn-Bau- und Betriebs:Inspektoren 
die Regierungsbaumeister Barzen in Gummersbach unter 
Verleihung der Stelle eines Bau- und Betriebs-Inspektors im 
Bezirk der Eisenbahndirektion in Elberfeld, und Kayser in 
Allenstein unter Verleihung der Stelle eines Mitgliedes des 
Betriebsamts daselbst. 


Württemberg. 

Gestorben: Bauinspektor Glenk bei dem bautech- 
nischen Büreau der Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 
In den Ruhestand versetzt auf Ansuchen: Rechnungsrath 
vonStockmayer, Vorstand des Wagenkontrolbüreaus der 
Generaldirektion. 


(Zu Nr. 41. 1898.) 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Nachruf. 


Infolge eines gestern erlittenen 
Unfalles verschied heute Morgen 
hierselbst unser lieber Kollege 


Herr Regierungsassessor a. D. 
JohannesKrieger, 
ständiger Hilfsarbeiterd. Direktion, 

im 36. Lebensjahre. 

Wie er an allen früheren Orten 
seines amtlichen Wirkens sich 
‘schnell allgemeine Liebe und hohe 
Achtung erworben hatte, so war 
er auch hier durch seine hervor- 
ragende Tüchtigkeit und Geistes- 
frische und durch die ihn in selte- 
nem Maasse auszeichnende Herzens- 

üte und Liebenswürdigkeit uns 

llen zu einem hochgeschätzten 
Mitarbeiter und werthen Freunde 
AR beklagen aufs Tiefste 

en Verlust des so früh Dahin- 
geschiedenen. 

Lübeck, den 28. Mai 1893. (1161) 
Die Direktoren und Oberbeamten 
der Lübeck - Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


2. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Auf der Strecke Brassö-Kezdi- 
Väsärhely wurde zwischen den Sta- 
tionen Szepsi-Szt. György und Kezdi- 
Väsärhely infolge ochwassers am 
9, Mai 1. J. der Gesammtverkehr ein- 
gestellt und am 16. Mai a. c. wieder er- 
öffnet. 

Budapest, am 19. Mai 1893. 

Die Direktion 
der K. Ung. Staatsbahnen. 


(1162) 


3. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Die ander Bahnstrecke Cottbus- 
Sagan belegene, bisher schon für den 
Personen-, Gepäck-, Eil- und Fracht- 
Stückgutverkehr, sowie für die Abferti- 

ung von lebenden Thieren eingerichtete 
Halsatalls Tzschecheln wird am 
1. Juli d. J. — nach Mittheilung der 
Königl. Eisenbahndirektion Erfurt — 
auch für den Wagenladungsverkehr er- 
öffnet werden. 

Berlin, den 27. Mai 1893. (1163) 

Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


SüdwestdeutscherVerband. Die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs für Cement 
und Cementwaaren im Verkehr mit 
Konstanz finden vom 1. Juni 1. J. ab 
auch für solche Sendungen Anwendung, 
welche mit direkten Frachtbriefen nach 
Stationen der Vorarlberger Bahn be- 

leitet sind und zur Ausführung nach 
ch verzollt werden. 

Karlsruhe, 27. Mai 1893. (1164) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Zum Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Köln (linksrheinisch)-Altona vom 
1. September 1891 tritt am 1. Juni .d.J. 
der 4 Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Aenderung zu IID: B. Tarif- und 
Abfertigungsbefugnisse der Halte- 
stellen und einzelner Stationen. 


2. Aenderungen und Ergänzungen zum 

Kilometerzeiger IIE. 

a) Entfernungen für die Berliner 
Bahnhöfe usw., 

b) Entfernungen für die neu auf- 
genommene Station Lommers- 
weiler, sowie anderweite Ent- 
fernungen für die Station Taben 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (linksrheinisch), 

e) Entfernungen für die neu auf- 
enommene Station Brunsbüttel 
es Eisenbahn-Direktionsbezirks 

Altona, 

3. Ergänzung zu IIF.c Ausnahmetarife 
4. Sonstige Aenderungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen, von 
welchen der Nachtrag auch bezogen 
werden kann. 

Köln, den 31. Mai 1893. (1165) 

Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 


Am 1. Juni.d. J. tritt der 7. Nach- 

En zum Lokal-Gütertarif für 

den Bezirk der Königlichen Eisen- 

bahndirektion (linksrheini- 

schen) zu Köln vom 1. Januar 1891 

in Kraft. 

Derselbe enthält: 

. Aenderung zu IID.a., Tarif für die 
Güterbeförderung auf Verbindungs- 
bahnen, öffentlichen Anschlussge- 
leisen, nach und von Ladestellen 
u. dergl. 

2. Aenderung und Ergänzung zu ILE. 
Kilometerzeiger. Entfernungen für 
die neu aufgenommene Station Lom- 
mersweiler, sowie anderweite Ent- 
fernungen für die Station Taben. 

3. Aenderungen und Ergänzungen zu 
lI F. b. Stationstariftabellen. 

Das Nähere ist bei den diesseitigen 
Güterabfertigungsstellen zu erfahren, 
woselbst auch Abdrücke des Nachtrags 
zu haben sind. 

Köln, den 31. Mai 1893. (1166) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Ostpreussische Südbahn-Gesellschaft. 
Für die Beförderung von Getreide etc. 
in Wagenladungen von 10000 kg von 
StationCholmderBrest-Cholmer 
Bahn über Brest-Grajewo nach Königs- 
berg, Pillau, Memel zur überseeischen 
Ausfuhr treten von sogleich direkte 
Frachtsätze in Kraft. Dieselben be- 
tragen nach Königsberg 75,04 R., Pillau 
80,37 _ R., Memel 85,86 zuzüglich je 
TIER. Nebengebühren für Aufladen, 
Uebergabe, Grenzumladung, Grenzzoll- 
abfertigung, statistische Gebühr und 
Endexpedition. Die Reversfrachten, 
welche nachzuzanhlen sind, falls die über- 
seeische Ausfuhr der Sendungen nicht 
innerhalb der vorgeschriebenen Frist 
nachgewiesen wird, sind dieselben wie 
bei Station Cholm der Weichselbahn. 

Direktion. (1167H&V) 


Pfälzisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1891| Mit Gültigkeit vom 
1. August 1. J. wird der Ausnahmetarif 
Nr. 6 für getrocknete Biertreber zwischen 
Kulmbach und den Pfälzischen Stationen 
aufgehoben. 

München, den 24. Mai 1893. (1168) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juni l. J. wird 
die Station „Hoek van Holland“ in den 
Niederlärdisch-Bayerischen 
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Gütertarif einbezogen. Frachtsätze 
und Entfernungen sind bei den bethei- 
ligten Stationen zu erfragen. 
München, den 23. Mai 1893. (1169) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 

Niederländisch - Siidwestdentscher 
Güterverkehr. Am 1. Juni d. J. tritt 
zu dem Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Torfstreu in Wagenladungen 
von Dedemsvaart, Helenaveen und 
Hoogeveen, Stationen der Niederländi- 
schen Staatseisenbahn-Gesellschaft, nach 
Stationen der Grossherzoglich Badischen 
Staatseisenbahnen vom 1. Januar 1889 
der Nachtrag I in Kraft. Durch den- 
selben treten neben einigen, vom 
15. Juli d. J. an gültigen Erhöhungen, 
in mehrfachen Verkehrsbeziehungen 
Frachtermässigungen ein. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen. 

Köln, den 27. Mai 1893. (1170) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Mit Gültigkeit vom 1. Juni d. J. 
kommen im Verkehr von Peine nach 
Stationen der Küstengebiete der Nord- 
und Ostsee neue bezw ermässigte Aus- 
nahmefrachtsätze für Eisen und Stahl 
des Spezialtarifs II zur Einführung. 
Ueber die Höhe der Ausnahmefracht- 
sätze, sowie über die Bedingungen, unter 
welchen dieselben zur Anwendung 
kommen, En die betheiligten Dienst- 
stellen auf Befragen Auskunft. - 
Hannover, den ı9. Mai 1893. 1171) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Mit dem 1. Juni 1893 treten im Süd- 
ostpreussischen Verbande für den Ver- 
kehr zwischen Montwy und Bartenstein, 
Loetzen, Pr. Eylau und. Rastenburg 
direkte Frachtsätze der Spezialtarife A2 
undI in Kraft; dieselben sind bei diesen 
Stationen zu erfahren. 
Bromberg, den 19. Mai 1893. (1172) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni d. J. wird 
der Ausnahmetarif 8 für Düngemittel 
im Tarifhefte Nr. 2 auf den Verkehr 
der Stationen St. Ingbert und Theisberg- 
steeen der Pfälzischen Bahnen aus- 
gedehnt. 

Der Ausnahmetarif 9 für Konverter- 
schlacken (Thomasschlacken) von St. Ing- 
bert nach Weida Sächs. Stb.) kommt 
in Wegfall und wird durch erstgedachten 
Ausnahmetarif ersetzt. 

Dresden, den 26 Mai 189. (1173) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächs. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 1. Juni 1. J. treten 
direkte Frachtsätze für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren zwischen Mannheim Bad. Bahn 
einerseits und den Pfälzischen Stationen 
Billigheim-Mühlhofen, Ingenheim-Appen- 
hofen, Klingen und Klingenmünster an- 
dererseits in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die ge- 
nannten Stationen und unser Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 25. Mai 1893. 

Namens des Verbandes: 
Generaldirektion 
der Groössh. Bad. Staatseisenbahnen. 


(1174) 


Staatsbahn - Güterverkehr Altona- 
Breslau. Mit Gültigkeit vom 1. Juni 
1893 tritt für den Güterverkehr zwischen 
den Stationen des diesseitigen Bezirks 
einerseits und solchen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau sowie der 
Breslau-Warschauer Eisenbahn anderer- 
seits an Stelle des Staatsbahn - Güter- 
tarifs Altona - Breslau vom 1. Dezember 
1889 nebst Nachträgen ein neuer Tarif 
in Kraft, durch welchen im allgemeinen 
nicht unerhebliche Frachtermässigungen, 
in einigen wenigen Verkehrsbeziehungen 
jedoch auch Frachterhöhungen herbei- 

eführt werden. Im letzteren Falle 
leiben die bisherigen Entfernungen 
und Frachtsätze noch bis zum 31. August 
d. J.. in Geltung. 

In den Ausnahmetarif 21 für Eisen 
und Stahl des Spezialtarifs II des neuen 
Tarifs sind die Artikel des Spezial- 
tarifs I: „Drahtstifte, eiserne Nieten, 
Schrauben und Muttern für den Schiffs- 
und Brückenbau, eiserne Unterlags- 
scheiben und zerlegte Eisenbahnwagen- 
Obergestelle‘ mit der Beschränkung 
wieder aufgenommen, dass diese Artikel 
im Verkehr von den Öberschlesischen 
Eisenstationen nach den Berliner 
Bahnhöfen und Ringbahnsta- 
tionen eine Ermässigung nicht er- 
fahren. 

Druckstücke des neuen Tarifs sind 
zum Preise von 1,30 4 für das Stück 
bei den betheiligten Dienststellen käuf- 
lich zu haben. 

Altona, den 26. Mai 1893. (1175) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ausnahme-Frachtsätze für Braunkoh- 
len, Braunkohlenkoks und Braunkohlen- 
brikets. Am 1. Juni 1893 treten für den 
Versand von Braunkohlen, Braunkohlen- 
koks und Braunkohlenbrikets in Wagen- 
ladungen von 10000 kg, bezw. bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht, von Hans- 
dorf, Kunzendorf N/L., Lichtenau in 
Schles., Moys bei Görlitz und Peters- 
hain nach Kalsrahoe Grünau, Königs: 
Wusterhausen und Nieder - Schönweide 
(Johannisthal) ermässigte Frachtsätze 
in Kraft. Nähere Auskunft ertheilen 
die betheiligten Güter - Abfertigungs- 
stellen sowie das Auskunftsbüreau hier- 
selbst, Bahnhof Alexanderplatz. 

Berlin, den 25. Mai 1893. (1176MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frankfurt - Gustavsburg- ete. Bayeri- 
scher Verkehr. Vom 1. Juni ab werden 
die Stationen Arnstein und Vilshofen 
der Bayerischen Staatsbahn in den Aus- 
nahmetarif 7 (für Petroleum) einbe- 
zogen. (1177) 

Frankfurt a/M., den 297. Mai 1893. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreich. - Ungarisch - Französischer 
Eisenbahnverband. Berichtigung 
des Ausnahmetarifes für Degras 
depeaux. Der mit 1. Juni d. J. in 
Kraft tretende in Nr. 37 dieses Blattes 
vom 13. Mai d. J., Ord. Z. 1049 ange- 
kündigte Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Degras de peaux ist für 
Sendungen von und nach Paris nach 
und von den darin genannten Oester- 
reichischen Stationen gültig. 

Wien, am 26. Mai 1893. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
mamens der betheiligten Verwaltungen. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1893 tritt zu 
den Tarifen vom 1. Oktober 1892 — 
Theile II — für die Beförderung von Eil- 
und Frachtgütern, sowie von Leichen, 


(1178) 


se ee 


Fahrzeugen und lebenden Thieren im 
Lokalverkehre auf Niederländischem Ge- 
biete je der 2. Nachtrag in Kraft. 
Amsterdam, am 26. Mai 1893. (1179) 
Die Spezialdirektion. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahngesell- 
schaft. Der in unserer Bekanntmachung 
vom 14. v. Mts. bezeichnete neue Tarif 
für den Deutsch-Schweizerischen Rund- 
reiseverkehr kommt erst am 1. Juli d. J. 
zur Einführung. 

Mainz, den 25. Mai 1893. (1180) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Dortmund - Gronau - Enscheder Eisen- 
bahngesellschaft. Mit dem 1. Juni cr. 
tritt unter Aufhebung des bisherigen 
Tarifs vom 1. en 1882 im dies- 
seitigen Binnenverkehre ein neuer Tarif 
für die Beförderung von Personen, 
Reisegepäck und Hunden in Kraft. Der 
Tarif enthält ausser den von der Lan- 
desaufsichtsbehörde genehmigten beson- 
deren Bestimmungen und Tarifvor- 
schriften in einigen Stationsverbindun- 
gen geringe Fahrpreis- und Frachterhö- 
hungen. Soweit Erhokanets eintreten, 
bleiben die bisherigen Fahrpreise be- 
ziehungsweise Frachtsätze noch bis zum 
1. August 1893 in Wirksamkeit. 

Exemplare des Tarifs sind in unserem 
Geschäftslokale hierselbst käuflich zu 
haben. 

Dortmund, den 29. Mai 1893. 


(1181) 
Die Direktion. 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Die am 1. Juli 1893 fällig werdenden 
Zinsscheine der 45% Prioritäts- 
obligationen der Braunschwei- 
gischen Eisenbahngesellschaft 
von 1874 werden 


vom 24 Juni d.J. ab bei der König- 
lichen Eisenbahn-Hauptkasse in Magde- 
burg und 

vom 1. Juli 1893 ab bei dem Bank- 
hause Lehmann Oppenheimer & Sohn 
in Braunschweig, dem Bankhause Men- 
delssohn & Co. in Berlin und der Ber- 
liner Handelsgesellschaft daselbst, ein- 
gelöst. 

MUB SRUNTE, den 26. Mai 1893. (1182) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


Lübeck - Büchener Eisenbahngesell- 
schaft. Gemäss $ 20 des Statuts. wird 
hierdurch zur öffentlichen Kenntniss 
gebracht, dass die für das Verwaltungs- 
jahr 1892 zu zahlende Dividende auf 
36 AM für die Aktien Nr. 1 bis 30790 
über 200 Thaler (600 .%) und auf 72 4 
für die Aktien mit den Doppelnummern 
30791 bis 34650 über 1200 .« festgesetzt 
worden ist. 

Lübeck, den 29. Mai 1893. 
Der Ausschuss 

der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 

gesellschaft. 


Die vorstehend bezeichnete Dividende 
ist gegen Einlieferung der Dividenden- 
scheine bei der Hauptkasse der Gesell- 
schaft im hiesigen Bahnhofsgebäude 
vom 31. d. Mts. yi an allen Werktagen 
in Empfang zu nehmen. In der Zeit 
vom 31. Mai bis 26. Juni d. J. kann die 
Einlösung der Dividendenscheine auch 
bei der Berliner Handelsgesellschaft, 
den Herren Robert Warschauer & Co. 
und F. W. Krause & Co., Bankgeschäft 
in Berlin, bei der Deutschen Effekten- 
und Wechselbank in Frankfurt a’/M. und 
bei der Norddeutschen Bank in Ham- 
burg Vormittags in den üblichen Kassen- 
stunden kostenfrei bewirkt werden.- 

Lübeck, den 29. Mai 1893. (1183) 

Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 
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Berliner Bauanstalt für Eisenkonstruktionen, 


Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 
E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8, 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. — Teleph.-AmtIIiNo.1203u.674 
Eiserne Baukonstruktionen für Hochbau, 
ganze Eisenbauwerke (aus Wellblech und Doppel- 
wandblech), Brücken, Decken, Treppen, Bal- 
kons, Thüren, Fenster etc. Ferner Reservoire, 
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1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 2% Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
niehtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 
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Betriebseinnahmen der Ungar. 
Eisenbahnen im April d. J. 


1887—1891. Erweiterung der Betriebsbefug- 
r EN nisse von Stationen. 
Aus Württemberg: Generalversammlungen. 
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Petrowsker und Mineralwasser- Tunesien. 
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Amtliche Bekanntmachungen: 


1. Eröffnung von Strecken, 
2. Güterverkehr. 
3. Verdingungen. 


Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Die Columbische Weltausstellung in Chicago. 


(Fortsetzung aus Nr. 40.) 


2. Die Stadt Chicago. 

Fast gleiches Interesse, wie die Ausstellung selbst, bietet 
dem Reisenden die Stadt, in der sie ins Leben gerufen ist. 
Nordamerika hat keine sagenhaften Ruinen, keine Denk- 
würdigkeiten aus grauer Vorzeit, aber es ist fraglich, ob irgend 
ein historisches Wahrzeichen in der alten Welt dem modernen 
Kulturmenschen ein gleiches Interesse einflösst, wie die völlige 
Neuheit der Ausstellungsstadt. Sie hat kaum ein Menschen- 
alter gesehen, und doch ist diese ungeheure Stadt die sechste 
an Grösse unter den grossen Verkehrsstädten; nur London, 
Paris, Newyork, Berlin und Wien sind ihr an Einwohnerzahl 
voraus. Gegen 1810 stand an ihrer Stelle ein Fort, als weit 
vorgeschobener Posten gegen die räuberischen Einfälle der 
Indianer. Ein oder zwei Jahre später wurde es von den Wilden 
zerstört und die Besatzung niedergemetzelt. 1814 wurde das 
Fort Dearborn wieder hergestellt und 1818, als Illinois dem 
Nordamerikanischen Staatenverbande einverleibt wurde, war 
Chicago ein aufblühendes Dorf, das aber erst nach weiteren 
5 Jahren zur Steuer herangezogen wurde und zwar mit einem 
Betrage von 11,42 D., was einen steuerfähigen Werth von 
500 D. darstellt. Die jetzige Stadt, die Umgebung des da- 
maligen Dorfes, war pfadlose Wildniss, gefüllt mit Sumpf und 
stehenden Wasserflächen, wo die Malaria ständig zu Gaste war. 
Auch heute noch, im ‚scheinbaren Widerspruch mit der luftigen 
Höhe der Gebäude, ist der Untergrund nachgiebig und von 


Wasser durchzogen. Die Bauleute haben auf eigenartige Mittel 
und Wege sinnen müssen, um den Bauwerken die gehörige 
Standfestigkeit zu verleihen. 

Die Binnenschifffahrt war die Mutter von Chicago. Da- 
her ist es nur erklärlich, dass man die Stadt auf einem so un- 
günstigen Geländeabschnitt errichten konnte. Die Verwaltung 
des Illinois- und Michigankanals erhob das Dorf, die „Fort 
Dearborn-Niederlassung“ zur Stadt des heutigen Namens. Im 
Jahre 1832 wurde das erste Geschäftshaus des jetzt verstorbenen 
F. W. Peck gegründet, dessen Name jetzt noch in Chicago 
blüht. 1830 ist das eigentliche Geburtsjahr der Stadt; in diesem 
Jahre wurde der erste Stadtplan angefertigt. Die Bevölkerung 
betrug damals 350 Seelen ; der Ort hatte aber bereits 4 Kirchen 
und 4 Schänken. Die Seelenzahl stieg bis 1837 auf 4170. 
Gewerbthätigkeit und Handel nahmen von da ab einen ausser- 


ordentlichen Aufschwung. Getreidehandel — namentlich in 
Weizen — und Viehzucht wurden rege betrieben; Schlächtereien, 
Sägemühlen wurden angelegt, man produzirte, kaufte, verkaufte 
und spekulirte mit all der fieberhaften Energie, welche den 
Nordamerikaner vor anderen Völkern auszeichnet. 

Im Jahre 1871 erfolgte ein jäher Rückschlag, nicht durch 
Ungunst der geschäftlichen Konjunkturen, sondern durch Ein- 
griff höherer Gewalt. In der Nacht des 8. Oktober, eines Sonn- 
tags, brach in einem Stalle Feuer aus, welches sich blitzschnell 
weiter verbreitete und erst gelöscht wurde, als etwa 8!/; qkm 


Stadtgebiet ein Raub der Flammen ge- 
worden waren. 98500 Personen waren 
obdachlos geworden, 200 waren verun- 
glückt; der Brandschaden belief sich 
auf 760 Millionen Mark. Man bezwei- 
felte, dass sich Chicago jemals wieder 
erholen würde Aber man kannte die 
Amerikaner schlecht. Nach Verlauf 
eines Jahres waren die wichtigsten 
Gebäude wieder aufgerichtet; 5 Jahre 
später war die Stadt „schöner und be- 
triebsamer als je“ wieder aufgebaut und 
in 10 Jahren waren fast alle Spuren des 
Unglücks verwischt. 

Das heutige Chicago hat 1l/, Mil- 
lionen Einwohner. Die Stadt umfasst 
ein Gebiet von mehr als 450 qkm. Aus 
der beigefügten Abbildung ist die Lage 
der Stadt ersichtlich; der städtisch be- 
baute Theil ist schraffirt. Die Weich- 
bildgrenzen liegen noch ausserhalb des 
Rahmens des Lageplans; namentlich in 
südöstlicher Richtung - wo sich der 
Jackson-Park,/der Ort der jetzigen Aus- 
stellung befindet, erstreckt sich das 
Stadtgebiet noch weit am Michigansee 
entlang. Die Länge des Gebiets beträgt 
39 km, die Breite 16 km. Zwischen 
1876 und 1891 wurden 56240 Häuser 
gebaut, die über eine Milliarde Mark 
kosteten. Der Werth des Gesammt- 
handels betrug 1890 5'/a Milliarden Mark 
gegen 80 Millionen im Jahre 1850. In 
den Viehhöfen wurden in demselben 
Jahre 5°%4 Millionen Schweine und 
21/, Millionen Stück Rindvieh geschlach- 
tet. Der Werth des Grosshandels der 
Stadt belief sich 1890 auf mehr als 
1940 Millionen, der fertigen Fabrikate 
auf 395 Millionen Mark. 

In Chicago erscheinen 24 Tages- - 
zeitungen und 250 Wochenschriften. Die 
Stadt hat 25 Hospitäler und aus den 
4 Kirchen der 30er Jahre sind 317 ge- 
worden. Die Parkanlagen haben einen 
Flächenraum von 790 ha. 35 verschie- 
dene Eisenbahnen ‚haben ihre Bahnhöfe 
in der Stadt; daneben gibt es 635 km 
Strassenbahnen, zum Theil mit elek- 
trischem, zum Theil mit Kabelbetrieb. 
Die letztangeführte Zahl kann als eine 
auch nur einigermaassen feststehende 
nicht angesehen werden, denn das 
Strassenbahnnetz gewinnt von Woche 
zu Woche, ja von Tag zu Tag an Aus- 
dehnung. Dass die Verkehrsanstalten an die Geschicklichkeit 
des Publikums, sich in den Strassen innerhalb eines Chaos von 
Verkehrsmitteln mit Sicherheit zu bewegen und zurecht- 
zufinden, recht hohe Anforderungen stellen, so hohe, dass man 
sie in der alten Welt nicht mehr für gesetzlich zulässig 
halten würde, ist bekannt und die Todtenliste der im Ver- 
kehrsgetriebe Verunglückten hat einen erschreckenden 
Umfang. 

Nach neueren Angaben ist Chicago in betreff der elek- 
trischen Beleuchtung in 8 Bezirke getheilt; ehe die Ausstel- 
lung eröffnet war, betrug die Zahl der elektrischen Strassen- 
lampen nicht viel über 1000. Seitdem hat diese Beleuchtung 
an Ausdehnung erheblich zugenommen. 

Am meisten fällt in Chicago die ungewöhnliche Höhe 
der Gebäude in die Augen. Der Kern der Stadt, in dem jeder 
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Geschäftsmann sein Geschäftszimmer zu haben wünscht, ist 
wenig über 11, qkm gross. In der Abbildung ist er 
schwarz angegeben. Dieser Stadttheil ist fest umgrenzt vom 
See an der einen, dem Fluss an zwei anderen Seiten und einem 
System von Eisenbahnen an der vierten. Eine weitere Aus- 
dehnung des Geschäftsstadttheils in waagerechter Richtung ist 
daher schwierig und man ist gezwungen, in die Höhe zu 
gehen. Die Folge ist, dass neue und werthvolle Gebäude 
lediglich deshalb weichen müssen, weil sie nicht den nöthigen 
Umfang, namentlich nicht die nöthige Höhe haben und es ist 


nichts ungewöhnliches, dass man sie im ganzen, wie sie sind, 


nach einer passenderen Stelle verschiebt. Im Jahre 1890 
wurden 1710 Häuser auf diese Weise nach einem anderen 
Platz geschafft. Freilich waren es meist Holzgebäude, aber 
eine nicht zu unterschätzende Anzahl derselben war aus 
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Ziegeln gebaut und 4 Stock hoch. Die gesammte Frontlänge 
der Holzhäuser betrug etwa 10 km. Die Kunst, ganze Gebäude 
unbeschädigt fortzutransportiren, ist dem Chicagoer in beson- 
derem Maasse eigen. 

Unter den grossen Gebäuden ist das „Auditorium“ in 
der Michigan-Avenue eines der grössten. Es enthält ein grosses 
Opernhaus für 4000 Personen, welches auch als Versammlungs- 
raum benutzt werden kann und dann 8000 Personen fasst, 
ferner ein Hotel, eine Versammlungshalle, eine grosse Zahl 
von Geschäftsräumen, Waarenlagern, Kaufläden, eine Wetter- 
station usw. Die äussere Architektur ist überaus nüchtern; 
das Innere hat man reicher ausgestattet. Das Riesengebäude 
ist von den Architekten Adler und Sullivan ausgeführt; die 
erste Anregung zu dem Bau ging von dem schon genannten 
F. W. Peck aus. Die Frontlänge des Gebäudes an der Wabash- 
Avenue, der Michigan-Avenue und ÜOongress-Street beträgt 
216 m. Es enthält 10 Stockwerke, die 45 m Gesammthöhe 
haben ; der Thurm erhebt sich bis zur Laterne noch weitere 
38 m. Das Gebäude hat 370 Leitungsdrähte, 10000 elektrische 
Lampen, 13 elektrische Ventilatoren, 21 Pumpen, 13 gewöhn- 
liche Aufzüge und 26 Druckwasseraufzüge für die Bühnen- 
zwecke des Theaters. 

Ist die Kunst des Baumeisters schon zu bewundern, der 
solche Gebäudemassen zweckbewusst über die Erde stellt, so 
ist die Kühnheit und Geschicklichkeit noch weit staunens- 
werther, mit der dafür in dem nachgiebigen Untergrund ein 
sicheres Fundament geschaffen wird. Seiner natürlichen Be- 
schaffenheit nach ist der Baugrund an sich für derartige Lasten 
durchaus ungeeignet. Der Grund besteht zu oberst aus einer 
reichlich 4 m starken Lage Sand, die auf einem 1l4—13;4 m 
starken Thonlager ruht. Wird dieses durchstochen, so trifft 
man auf eine Schicht gesättigten Bodens, der stellenweise 
wenig besser ist als Schlamm. Darunter liegt Thon bis zu 
bedeutender Tiefe. Erschwert diese Art Untergrund die Grün- 
dung in ausserordentlichem Maasse, so lagen die Verhältnisse 
beim Auditorium, welches in grosser Nähe des Seeufers liest, 
noch schwieriger. Namentlich war ein völlig ebenes und unge- 
wöhnlich breites Fundament herzustellen. Weiter kam er- 
schwerend hinzu, dass es nicht möglich war, sehr tiefe Bau- 
gruben auszuheben; die Bausohle musste also verhältniss- 
mässig hoch gelegt werden. Ihre Tiefe beträgt 5m. Für die Siche- 
rung der Nachbargebäude mussten besondere Vorkehrungen 
getroffen werden und was dergleichen Schwierigkeiten mehr 
waren. Die Gesammtkosten des Gebäudes beliefen sich auf 
12,8 Millionen Mark. 

Ein anderes dieser grossen Gebäude ist der an der 
Randolph- und Staate-Street gelegene „Freimaurertempel“ 


— Masonic Temple —, ein Block von 52 x 35 m Grundriss | 


und 81 m — d.i. 20 Stock — Höhe. Zu ebener Erde befindet 
sich ein ungeheures Kaffeehaus; 12 oder 14 Stockwerke sind 
als geräumige Kaufläden eingerichtet; die oberen Stockwerke 
sind meist Geschäftsräume; ganz oben befinden sich die 
Räume der Freimaurer. Etwa ein Dutzend Fahrstühle sind in 
fortlaufendem Betrieb. 


Das Gebäude ruht auf Grundmauern von Cement und 
Eisen, die, ebenso wie beim Auditorium, weit unter den 
Strassen hergreifen. Der ganze sichtbare Bau besteht aus 
Eisenfachwerk, das in den unteren Stockwerken mit rothem 
Granit, in den oberen mit grauen Ziegeln und Terrakotten ver- 
blendet ist. 


Dies sind nur zwei Beispiele von Mammuthgebäuden, 
wie sie in Amerika, besonders Chicago, an der Tagesordnung 
sind. Die Handelskammer enthält 500, der Temple Court 400 
Geschäftszimmer. 
Rookery 60) und das Tacomagebäude 500. Das Gerippe solcher 
Gebäude besteht meist aus Stahlfachwerk, das mit Wänden 
aus Bruch- oder Ziegelsteinen oder Terrakotten maskirt wird. 
Hohle Terrakotten sind für diesen Zweck besonders beliebt, 
denn sie sind leicht und gleichzeitig schlechte Wärmeleiter; 
sie halten das Gebäude im Sommer kühl und im Winter warm. 


Das Manhattangebäude hat deren 900, die 
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Die Fussböden werden aus Kappen hergestellt, die zwischen 
eiserne Träger gespannt werden. Auf Feuersicherheit ist be- 
sonderer Werth gelegt. Die wichtigsten Stahltheile werden 
durch Konkret geschützt; es werden Lufträume gelassen, 
welche die Wärme schlecht leiten. Säulen werden oft mit 
Terrakotten, hinter denen ebenfalls Lufträume gelassen werden, 
maskirt. 


Der Neigung, die Höhenausdehnung solcher Gebäude 
immer weiter und weiter zu vergrössern, sind unlängst die 
Behörden entgegengetreten. Man hat dann die Sache einfach 
umgekehrt und sich entschlossen, in die Tiefe zu gehen. 
Früher setzte man die Gebäude auf Pfähle, die bis in den 
festeren Thon getrieben wurden; dann liess man die Gebäude 
„schwimmen“, d.h. man setzte sie mit stark verbreiterten 
Fundamenten auf die Thonschicht, welche über dem Schlamm- 
bett liegt. Neuerdings nun geht man dazu über, die Umfangs- 
wände auf den festen Thon hinunter zu bringen und man hat 
bereits ein derartiges Fundament 121) m tief hinabgeführt. 
Die Mauern bilden mit Rücksicht auf die ausserhalb zwischen 
den beiden Thonlagern befindliche Schlammschicht eine Art 
Fangedamm, der dem Druck des Schlammes entsprechend 
stark gebaut sein muss. Derartige unterirdische Bauwerke 
sind natürlich nur unter Anwendung des elektrischen Lichtes 
denkbar. 


Die Frage der städtischen Entwässerung ist in allen 
Grossstädten, in denen man die Massen durch ein unterirdisches 
Rohrnetz abschwemmt, eine brennende; aber fast kaum 
irgendwo in so hohem Maasse, wie in Chicago. Und damit 
geht die Frage der Wasserversorgung Hand in Hand. Beides, 
die Entwässerung und die Wasserversorgung, sind in Chicago 
in denkbar schlechtester Verfassung; die schlechten Gesund- 
heitsverhältnisse der Stadt sind sprichwörtlich. Im Jahre 
1868 wurde ein 3 km langer Tunnel in den Michigansee hinaus- 
gebaut, an dessen Mündung das Trinkwasser entnommen 
wurde. Die überhand nehmende Verunreinigung des Sees 
durch die, trotz bestehenden gesetzlichen Verbots, hineinge- 
leiteten menschlichen Abwurfstoffe forderte gebieterisch eine 
Aenderung der Anlage und man trieb nunmehr einen 6'/ km 
langen Tunnel in den See vor. Der Ableitungskanal für die 
menschlichen Abfälle ist aber der Chicagofluss. Leider führt 
dieser zu verschiedenen Zeiten sehr ungleiche Wassermengen; 
zeitweise ergiesst er sein Wasser in den See, zu anderen Zeiten 
führt er Wasser aus dem See ab. Damit das erstere ver- 
mieden werde, hat man mächtige Pumpanlagen hergestellt, 
die den Ueberschuss des Flusswassers dadurch vom See fern 
halten, dass sie es in einen Kanal pumpen, der es nach dem 
Illinoisflusse und weiter nach dem Mississippi führt. Den 
Städten am Mississippi sagt dieses Verfahren wenig zu und 
St. Louis hat dagegen bereits lebhafte Klagen erhoben. Dem 
Uebelstande der Verunreinigung des Sees wird dadurch vor- 
läufig etwas gesteuert, aber der Fluss selbst ist um so mehr ver- 
unreinigt. Die ganze Maassregel ist aber nur provisorischer 
Natur und die Frage, was zu geschehen hat, ist noch so gut 
wie otfen. 

Auf die ausgedehnte Industrie Chicagos ist bereits 
hingewiesen. Sie berührt alle Gebiete, zeichnet sich aber nach 
zwei Richtungen besonders aus. Chicago hat die ausgedehn- 
testen Schlachthofanlagen. Es ist schon erwähnt, dass in 
einem Jahre rund 6 Millionen Schweine und 2 Millionen 
Stück Rindvieh geschlachtet werden, in einem Werthe von 
920 Millionen Mark. Die grössten Viehhöfe liegen etwa 8'/akm 
vom Mittelpunkt der Stadt entfernt. Sie wurden 1865 eröffnet 
und nehmen einen Flächenraum von 160 ha ein; sie gewähren 
Raum für 20000 Haupt Rindvieh, 120000 Schweine und 15000 
Schafe. Von hier werden die Thiere in die Schlachthäuser ge- 
trieben. Sie gelangen zunächst in grosse Buchten und dann 
durch schmale Gänge in besondere Abtheilungen, in denen 
gerade ein Thier Platz findet. Darüber befindet sich ein höl- 
zerner Steg, von dem aus das Thier durch den Schlächter 
getödtet wird... Mittelst Fahrkrahnen wird es dann fortgeschafft 
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und weiter verarbeitet. Schliesslich kommt das Fleisch in 
Kühlräume. 

Die grösste der Schlächterfirmen in Chicago sind Ar- 
mour & Co. Ihr Geschäft hatte 1890 einen Umsatz von 300 
Millionen Mark. Es wurden von ihr abgeschlachtet 11/; Mil- 


lionen Schweine, 2/3 Million Stück Rindvieh und !, Mil- 


lion Schafe. Ein sehr geschickter Schlächter bringt es fertig, | 


täglich 5000 Schweine zu tödten. Die Firma beschäftigt 
7000 Arbeiter; sie hat 1800 Kältemaschinen in beständigem 
Betrieb. Ihre Lagerräume haben etwa 75 ha Flächenraum; 
es können darin 130000 t Fleisch aufgestapelt werden. Ein 
grosser Theil des Geschäfts beruht auf der Herstellung von 
Leim, Fett, Pepsin und anderen Nebenprodukten. 

Chicago ist der Haupt -Getreidemarkt für die mittleren 
und westlichen ackerbautreibenden Staaten der Union. Unge- 
zählte Eisenbahnzüge und Dampfer führen die Körnerfrüchte 


den Chicagoer Speichern zu, von wo das Getreide zum grossen 
Theil weiter vertheilt wird. Chicago hat 27 Lagerspeicher, 
deren bedeutendster, der von Armour & Co., rund 73000 cbm 
Getreide aufnehmen kann. Im Durchschnitt hat jeder Speicher 
Raum für 35 000—-55 000 cbm. Der gesammte Fassungsraum aller 
Speicher beträgt 1050000 cbm. Diese Zahlen, so gross sie sind, 
geben von dem eigentlichen Getreideverkehre freilich noch 
keinen Begrif. Im Jahre 1890 wurden in runden Zahlen 
435000 cbm Weizen, 3 / Millionen Kubikmeter Mais, 2V, Mil- 


lionen Kubikmeter Hafer und 435000 cbm Roggen und Gerste 


verschifft. Im selben Jahre wurden etwa 290000 cbm Getreide 
durch die Seedampfer weiter befördert, deren Zahl 9000, mit 
8750000 t Gehalt, betrug. Der Verkehr des Chicagoer Hafens 
hat den Umfang des von Newyork und ist halb so gross wie 
der Verkehr des Londoner Hafens. 

(Fortsetzung folgt.) 


Die Eisenbahnen der Erde 1887-1891. 


Das im Preussischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
herausgegebene „Archiv für Eisenbahnwesen“ Jahrg. 1893 Heft 3 
bringt im Anschluss an die gleichen Veröffentlichungen in den 


für die Zeit von Ende des Jahres 1887 bis dahin 1891. 
diese zum grössten Theil nach amtlichen, im übrigen nach 
sonstigen zuverlässigen Quellen gefertigte Zusammenstellung 
ergibt, betrug die Gesammtlänge der Eisenbahnen der Erde 
am Schlusse des Jahres 1891 635023 km, eine Länge, die nahe- 
zu dem 16fachen des Erdumfanges und dem 1?/sfachen der 
mittleren BU Daln des Mondes von der Erde gleichkommt. 
Den grössten Antheil an dieser Länge hat von den 5 Erdtheilen 
Amerika, das für sich allein fast 48000 km Eisenbahnen mehr 
besitzt, als die übrigen Erdtheile zusammen. Auch von dem 
84917 km betragenden Zuwachse, den die Eisenbahnlänge der 
Erde in dem Zeitraume vom Schlusse des Jahres 1887 bis zu 
dem des Jahres 1891 erhalten hat, kommt der überwiegende 
Theil — 50044km — auf Amerika. Insbesondere zeigt in Nord- 
amerika das grosse Ländergebiet der Vereinigten Staaten noch 
immer einen beträchtlichen Zuwachs — 33287 km oder 13,8 v.H. 
Dieser Zuwachs ist indessen wesentlich kleiner, als der in dem 
Zeitraum 1886/90, der sich auf 46399 km oder 20,9 v. H. be- 
zifferte, und es ist anzunehmen, dass der jährliche Fortschritt 
des Eisenbahnbaues in den nächsten Jahren sich noch weiter 
herabmindern wird. 

In Amerika weist ausser den Vereinigten Staaten noch 
die Argentinische Republik eine, namentlich verhältnissmässig 
sehr beträchtliche Vermehrung der Eisenbahnen auf, deren 
Länge von 6446 km in 1887 auf 12353 km in 1891 gewachsen 
ist, also um 5907 km oder 91,7 v. H. zugenommen hat. Die 
finanziellen Schwierigkeiten der Argentinischen Republik 
werden aber voraussichtlich auch hier für die nächste Zeit 
einen langsameren Gang des Eisenbahnbaues herbeiführen. 
In Nordamerika haben ausser den Vereinigten Staaten noch 
Kanada und Mexiko grössere Fortschritte irn Eisenbahnbau 
gemacht, ersteres hat einen Zuwachs von 3 086 km oder 15,6 v.H., 
letzteres einen solchen von 3416 km oder 51,7 v. H. erhalten. 

Europa nimmt sowohl in Bezug auf die Länge der im 
Betrieb befindlichen Eisenbahnen im ganzen — 227995 km — 
als auf den in dem betrachteten Zeitraum erhaltenen Zuwachs 
— 19730 km — unter den 5 Erdtheilen die zweite Stelle ein. 
Obenan steht hier im Eisenbahnbesitz das Deutsche Reich mit 
43 424 km, der Zuwachs — 3639 km oder 9,1 v.H. — bleibt um 
etwas hinter dem Frankreichs — 3719 km oder 10,9 v. H. — 
zurück. In Bezug auf Eisenbahnlänge im ganzen kommt das 
letztere Land in Europa mit 37946 km an zweiter Stelle. 
Grösseren Zuwachs weisen ferner noch Oesterreich-Ungarn 
mit 3361 km oder 13,6 v. H., Russland mit 2554 km oder 9 v.H. 
und Italien mit 1497 km oder 12,8 v. H. auf. 

Neben den gewaltigen Eisenbahnlängen Amerikas und 
Europas erscheinen die übrigen 3 Erdtheile nur sehr gering- 
fügig. Obenan steht unter den letzteren Asien sowohl in Bezug 
auf Eisenbahnbesitz im ganzen — 35396 km —, als auf Zu- 
wachs — 8449 km oder 31,4 v.H. Der überwiegende Theil von 
diesen Eisenbahnen kommt auf Britisch-Indien, das am Schlusse 
des Jahres 1891 27808km Eisenbahnen im Betriebe und in dem 
Zeitraum 1887/91 einen Zuwachs von 5143 km oder 22,7 v. H. 
hatte. Danach folgt Japan mit 2747 km fertiger Eisenbahnen 
und einem Zuwachs von 1812 km oder 193,8 v. H. Grösseren 
Zuwachs an Eisenbahnlänge haben ferner noch Niederländisch- 
Indien — 587 km oder 61,5 v. H. — und Kleinasien — 380 km 
oder 63,6 v. H. — erhalten. Eine grössere Entwickelung des 


*) Siehe Nr. 60 S. 583 Jahrg. 1891 d. Ztg. 


ı Eisenbahnwesens in Asien wird sich voraussichtlich demnächst 
' aus dem von Russland nunmehr in Angriff genommenen Bau 
, der grossen Sibirischen Eisenbahn ergeben. 

Vorjahren *) eine Zusammenstellung der Eisenbahnen der Erde | 
Wie | 


In Australien wird mit grosser Rührigkeit an der Aus- 
dehnung des Eisenbahnnetzes weitergearbeitet. Nach einem 
Zuwachs von 4200 km oder 97 v. H. in den Jahren 1887/91 ist 
die Eisenbahnlänge dort am Schlusse des Jahres 1891] auf 


19743 km gestiegen. Von den einzelnen Kolonien hat Viktoria 


den grössten Eisenbahnbesitz — 4501 km. Diese Kolonie weist 
auch den stärksten Zuwachs — 1364 km oder 438,5 v.H. — auf. 
Danach folgt Queensland’ mit dem zweitgrössten Fisenbahn- 
netz — 3706 km — und dem ebenfalls zweitgrössten Zuwachs 
— 866 km oder 30,5 v.H. Nur wenig kleiner ist die Eisenbahn- 
länge von Neu-Süd-Wales — 3641 km, der Zuwachs hat aber 
hier nur 293 km oder 8,8 v. H. betragen. Verhältnissmässig 
am stärksten ist der Zuwachs der Kolonie Westaustralien, der 
658 km oder 169 v. H. betragen hat. 

Afrika hat unter den 5 Erdtheilen die kleinste Eisenbahn- 
länge — 10496 km — und auch den kleinsten Zuwachs — 
2494 km oder 31 v.H. — zu verzeichnen. Unter den einzelnen 
Ländern Afrikas ist die Englische Kapkolonie mit Eisenbahnen 
am besten ausgestattet, sie besitzt ein Netz von 3326 km und 
hat in 1887/91 einen Zuwachs von 531 km oder 19 v.H. erlangt. 
Etwas stärker war der Zuwachs — 673 km oder 27 v.H. — 
bei den Eisenbahnen in Algier und Tunis, wo die Länge am 
Schlusse des Jahres 1891 auf 3149 km gestiegen war. Neu hin- 
zugekommen zu den Eisenbahnstaaten ist seit 1890 der junge 
Oranje-Freistaat im Binnenlande von Südafrika, in dem Ende 
1891 bereits 759 km Eisenbahnen im Betriebe waren. Weiter 
hinzukommen werden demnächst als Eisenbahnländer das Kongo- 
gebiet und das Deutsche Ostafrika. 

In Bezug auf die Dichtigkeit des Eisenbahnnetzes steht 
in allen Ländern der Erde das Königreich Belgien obenan, wo 
auf 100 qkm Landfläche 18 km Eisenbahnen kommen. Ihm zu- 
nächst steht das Königreich Sachsen mit 16,7 km, dann folgen 
Elsass-Lothringen mit 10,8, Baden mit 10,5, Grossbritannien 
und Irland mit 10,3 km Eisenbahnen auf 100 qkm Landfläche. 

Das Verhältniss der Eisenbahnlänge zur Bevölkerungs- 
zahl ist natürlich in den dünnbevölkerten ausgedehnten Ländern 
günstiger, als in den dichtbevölkerten Industriestaaten. Oben- 
an steht in dieser Beziehung die Kolonie Westaustralien, wo, 
vorausgesetzt, dass die angegebene Bevölkerungszahl (50 000) 
richtig ist, 209 km Eisenbahnen auf je 10000 Einwohner ent- 
fallen, während in Belgien, dessen Eisenbahnnetz das dichteste 
ist, nur 86 km Eisenbahn auf die gleiche Einwohnerzahl 
kommen. Auf Westaustralien folgen die Kolonie Queensland 
mit 94, Südaustralien mit 91,7 km Eisenbahnen auf je 10000 


Einwohner. In Europa hat Schweden die meiste Eisenbahn- 


länge im Verhältniss zur Bevölkerungszahl, 17,3 km auf je 
10000 Einwohner, danach folgt die Schweiz mit 11,2 km. Unter 
den Amerikanischen Staaten kommt zuerst das Britische Nord- 
amerika mit 47,4 km Eisenbahn, ihm folgen die Vereinigten 
Staaten mit 43,6 km, die Argentinische Republik mit 30,4 km. 
In gleicher Weise wie in den Vorjahren ist der Zusammen- 
stellung der Eisenbahnlängen der Erde wieder eine Uebersicht 
der auf den Bau und die Ausrüstung der Bahnen in ver- 
schiedenen Ländern verwendeten nen: soweit sich 
solche ermitteln liessen, beigefügt. Aus dieser Uebersicht er- 
eben sich die Kosten tür 1 km Eisenbahn in Europa im 


urchschnitt zu 303500 #4, für die übrigen Erdtheile durch- 


schnittlich zu 160 800 #4 und die Gesammtkosten der (635 023 km) 
Eisenbahnen der Erde zu rund 135 Milliarden Mark, durch- 
schnittlich für 1 km auf 212034 „4 oder rund 212000 44 

Die höheren Kosten der Eisenbahnen in Europa gegen- 
über denen in den anderen Erdtheilen erklären sic 


aus der 
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rösstentheils vollkommeneren Einrichtung und Ausstattung 
er Europäischen Bahnen, von welchen viele mit zwei un 
mehr Geltisen ausgerüstet sind, und dem meist wesentlich 
theureren Grunderwerb. Der Verkehr ist im allgemeinen auf 
den Europäischen Bahnen, insbesondere in England, Deutsch- 
land, Frankreich, Oesterreich-Ungarn usw. stärker, und es 
werden hier an Schnelligkeit und Sicherheit des Verkehrs 
es Ansprüche gemacht, als auf den Bahnen der anderen 
rdtheile. 

Die bedeutenden Wirkungen der Eisenbahnen gegenüber 
den gewöhnlichen Strassen gründen sich auf die glatte Spur- 
bahn, durch die der Zugwiderstand bedeutend herabgemindert 
wird und den Ersatz der Pferde durch die Dampf- oder eine 
andere Elementarkraft, wodurch eine wesentlich vergrösserte 
Geschwindigkeit und in Verbindung mit der durch die Spur- 
bahn bewirkten Verringerung des Widerstandes eine beträcht- 
liche Ermässigung der Beförderungskosten herbeigeführt wird. 
Zur Beurtheilung der Leistungen der Eisenbahnen ist deshalb 
ausser der Kenntniss der vorhandenen Eisenbahnlänge noch 
die Grösse der benutzten Zugkräfte erforderlich. 


Zur Zeit wird für die Fortbewegung auf Eisenbahnen 
fast ausschliesslich die Dampflokomotive benutzt, Elektrizität 
und andere Beförderungskräfte sind nur ganz vereinzelt in An- 
wendung. Es genügt deshalb zur Berechnung der Zugkräfte, 
wenn nur die Lokomotiven in Betracht gezogen werden. 


Die Gesammtzahl der auf den Eisenbahnen der Erde im 
Dienst befindlichen Lokomotiven betrug 117200. Wird die 
Leistungsfähigkeit einer Lokomotive durchschnittlich zu 300 
Pferdekräften angenommen und berücksichtigt, dass auf der 
Schienenbahn ein Pferd 7 bis 10 Mal so viel Last fortbewegen 
kann, als auf einer guten Strasse, so ergibt sich, dass durch 
die Eisenbahnen und die auf ihnen wirkenden Lokomotiven 
eine Beförderungskraft in den Dienst der Menschen gestellt 
ist, die der Kraft von etwa 250 Millionen Pferden gleichkommt. 
Der Werth der Dampfkraft stellt sich aber dadurch noch weit 
höher, dass dieselbe einer weit längeren Anspannung fähig ist, 
als die Kraft der eine gleiche Zugwirkung ausübenden Zahl 
von Pferden. 

Um ein Bild von den Leistungen der Eisenbahnen zu 
geben, sind in den Uebersichten ferner noch Angaben über die 
auf den Eisenbahnen verschiedener Länder in einem Jahre ge- 
leisteten Zugkilometer zusammengestellt, nach denen sich die 
Gesammtzahl der auf den Eisenbahnen der Erde in einem Jahre 
geleisteten Zugkilometer zu 3650 Millionen berechnet. 


Länge der im Betriebe befind- 
lichen Eisenbahnen am Ende 
des Jahres 
Länder 214 2 
1887 | 1888 | 1889 | 1890 | 1891 
Kilometer 

| 
I. Europa. | 
Deutschland: | 

Preussen 200.) 23663] 24332 24968 25464| 25801 | 

Bayern 5206| 5350 5421! 5568 5659 

Bächsen ."... 2254 2325 2380 2488| 2499 

Württemberg 1461| 1473 1500 1517| 15832 

Daderen UA men ia 1414 1414 1432| 1562| 1585 

Elsass-Lothringen. . . 1438| 1457 1472| 1507| 1570 

UebrigeDeutscheStaaten | 4310| 4475| 4620, 4763| 4780 

Zusammen Deutschland | 39785] 40826) 41 798] 42869] 43 424 
Oesterreich - Ungarn, ein- 

schliessl. Bosnien usw. | 24705) 25767) 26587| 27015] 28066 
Grossbritannienundlrland | 31501) 31878 32088] 32297| 32 487 
Frankreich . . . . . .| 34297) 35258) 36370] 36895] 37 946 
Russland, einschl. Finn- 

land 5 28517) 29432] 30159) 30957| 31071 
Italien , ..,..'. 11689) 12351 12807| 12907| 13186 
Baolasaruh he nen 4760| 4828| 5088 52631 5307 
RER einschliessl. 

Luxemburg -. | 2957| 3000| 3014| 3061| 3079 
Schweiz. , .. » 2919| 2974 3104 319 3279 
Spanien . 9422| 9583| 9774 9878| 10131 
Portugal 1829| 1910| 2060| 2125| 229 
Dänemark. . . 1965| 1969| 1969] 1986] 2008 
Norwegen . 1562| 1562) 1562| 1562| 1562 
Schweden . . . . 7388| 7527| 7888| 8018| 8279 
BORKIAN emo nen sone 517 526 537 540 540 
Rumänien. . .. 2405| 2475| 2493 2543| 2543 
(Griechenland, 2... .. 613 670 706 776 915 
Europäische Türkei, Bul- 

garien, Rumelien . 1394 1649| 1690| 1765| 1769 
Malta, Jersey, Man . 110 1100| 110) 110 110 


Zusammen Europa | 208 265| 214 295) 219 799| 223 766, 2927 995 


Länge der im Betriebe befind- 


lichen Eisenbahnen am Ende 
ji des Jahres 
Länder 1 Be | 
1887 | 1888 | 1889 | 1890 | 1891 
Kilometer 
IL Amerika. 
Vereinigte Staaten von 
Amerika. > en. 241 210) 251 292 259 687| 268409 274 497 
Britisch Nordamerika . 19842) 20442 21439) 22533) 22928 
Neufundland . j 145 175 179 179 179 
Mexiko. % 6609 7826 8455| 9718, 10025 
Mittelamerika Re > 800! 858] 900, 1000 1000 
Vereinigte Staaten von 
Columbien . 287 Saar za7ı 380 380 
Oubal.c Bar 244 1600 1600, 1700) 1731 1731 
Venezuela. . . er 293 430 709 800 800 
Dominikanische Republik de 
Portoriea ae mi... 18 18 18 18 18 
Vereinigte Staaten von | | | 
Drasirionsenn le.) . 8486 8930 9300| 9500) 9700 
Argentinische Republik 6446 7256 8255| 10244) 12353 
Paraguay . REN 72 152 203 240 253 
Uruguay 556 642 757| 1127| 1595 
Chile . 2838 2900, 3100 31007 3100 
Peru . 1347| 1347| 1600| 1667| 1667 
Bolivia . 70 130 171 209 209 
Ecuador 2 151 204 269 300 300 
Britiseh Guyana . . . . 35, 35| 35 85 35 
Jamaika, Barbados, Trini- | | 
dad, Martinique. . . .| 429] 474 474 474 508 
Zusammen Amerika |291 349] 305 168 317 737 331 779 341 393 
III. Asien. | | | 
Britisch-Indien . . | 22665| 23266) 25488] 26395 27808 
Ceylon . 91 291 291 308 308 
Kleinasien . x A 598 658 720 853, 978 
Russisches Transkaspi- | | | 
sches Gebiet . { oT 433102 16433108 1,4331, 2 1.433 
Persien reger... — | 18 18 30) 54 
Niederländich-Indien 9541| 1980| 1270| 1361|, .1541 
Japanese te. 935 1460| . 1952| 2333| 2747 
Portugiesisch-Indien , . 54 54 54 54 82 
Malayische Staaten . . . | 45 60 80) 100) 140 
China 28 Se A 45 138) 200. 200 200 
Cochinchina, Pondich£ery, | 
Tonkin 5. 83) 83 83| 105) 105 
Zusammen Asien | 26947| 28691| 31589 33172] 35 396 
IV. Afrika. 

ı Aegypten . . . . 15000 1519) 1541| 1547| 1547 
Algier und Tunis. 2476 2850 309] 3105 3149 
Kapkolonie 27% 2858| 2873| 2922] 3326 
Netal SE .)... 350 376 4m 546 550 
Südafrikanische Republik 81 si 8l| 120° 201 
Oranje Freistaat . au db — — _ 237| 759 
Mauritius, Reunion, Sene- | 

galgebiet, Angola, Mo- 
zambique 5 u: 800 830| 8601| 9101| 964 
Zusammen Afrika 8002| 8514| 8866| 9387| 10496 
V. Australien. 
Neuseeland 2977| 3007 3076| 3147| 3232 
Vietorise rer. 3137) 3487| 3682| 4325| 4501 
Neu-Süd-Wales . 3348| 3548| 3624 3641| 3641 
Süd-Australien . 2340| 2614 2827| 2854 2933 
Queensland 2840| 3107 3320| 3446| 3706 
Tastiamteng tn a,2 ns bı2l 5961 6081 643 683 
West-Australien . : . . 8389| 7719 800) 825): 1.047 
Zusammen Australien | 15543| 17008 17952| 18881] 19743 
Wiederholung. | 
Europa . 208 265 214 295 219 799) 223 766| 227 995 
Amerika 291 349 305 168) 317 737 331 779 341 393 
Asien 26 947 28691| 31559] 33 1172| 35 396 
Afrika Se 8002 8514 8866| 9387| 10496 
Australien. -. . . . 2 ..| 15543) 17008| 17932| 18881] 19743 
Zusammen auf der Erde | 550 106| 573 676 595 923, 616 985° 35 023 
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Zuwachs : Es trifft Zuwachs Der einzelnen Es trifft 
oh Der Ende 1891 von Tunähr Ende 1891 
1887— 1891 Bahnlänge 1887—1891 Be 
Länder x auf je Länder Sn auf je 
im in Flächen. Bevöl- En 2 im. in Flächen-\, Bevö A .— 
gaAn- Pro- gSTOSSe ET 100 10 000 gan- Fig grosse zahl 100 10 000 
zen | zent en in 1.000 | gkm Einw. zen | zen gkm in 1000 | akm Einw 
Bahn 28 2 N: 1812| 193,8] 382 20 40 a 0,7 Su 
I. Europa. k h ortugies.-Indien . 2858| 51,9 3 700 14 2,2 kr 
Döntschländ® km | | (abgerundet) | km | km | Malaische Staaten 9) — | 86000 605 | 02 | 28 
Preussen 2138| 90, 348400) 30179 7,4 8,5 China BL RT 155| — 111115600) 860250 | — | "= 
Bayern . 4553| 87| 759001 5618| 7,5 | 10,1 | Cochinchina, Pon- | 
Sachsen . : 215 94 15 000 3542 | 16,7 7,0 dichery, Tonkin 22) 26,5 —. | — — = 
Württemberg 71 4,9 19 500 2042 29 7:9 Zusammen Asien 8449| 31,4 = — — — 
Badenirar u 16922311,9 15 100 1665 | 10,5 95 
Elsass-Loth- IV. Afrika. 
ringen . . . 132 92| 14500) 1607 | 108| 98 | Aegypten. . . . 47 3831| 99300) 6883| 02| 93 
Uebrige Deutsche Algier und Tunis. 673| 27,2| 783 400 5675 0,4 5,6 
Staaten . . 4611 1071 52100! 5114| 921 93 | Kapkolonie'. | 531] 19,0] 574860| 1527| 0,6| 21,8 
Zus. Deutschland | 3639) 91| 540500 49 767 8,0 8,7 Natalgrr Alaı, 200 57,1 48 500 544 Ta 10,8 
Oesterreich - Un- Südafrik. Republik 120 148,1! 294 300 769 0,1 2,6 
garn,einschl.Bos- Oranje-Freistaat . 759 — 130 700 | 208 | 0,6 | 36,5 
nien usw. 3361| 13,6] 6767001 42721 4,1 6,6 Mauritius, Reunion, 
Grossbritannien u. Senegalgebiet, | 
Irland 986) 3,1) 314600] 37795 | 10,3 8,6 Angola, Mozam- 
Frankreich 3719| 10,9] 537100) 38497 7,0 9,8 biaueyee zo le 164 20,5 = | — — = 
Russland einschl. Zusammen Afrika | 2494 312 _ _ = _ 
Finnland 2554| 9,0|5390 000 | 96000 0,6 3,2 
Italien . 1497| 12,8] 286600) 30347 4,6 4,3 V, Australien. 
Belgien . a 547| 11,5) 29500 6137 | 180 | 86 Neuseeland . 2551| 8,6| 270500 627 | 12 | 515 
Niederlande ein- Vietoria 2.1 1864| 43,5| 2275001 1140 | 20 | 39,5 
schliesslich Neu-Süd-Wales 2983| 88| 8044001 1132| 0,5 | 32,2 
Luxemburg 122| 4,1 35 600 4833 | 87| 64 | Süd-Australien. 5931 25,3 [2339 700 3200| 01| 91,7 
Schweiz 3601| 12,31 41400 294 | 79) 11,2 Queensland . 866; 30,5 | 1 730 700 394 | 02 | 94,1 
Spanien 709| 75| 514000) 17566 | 20 | 5,8 | Tasmanien . . . 171| 33,4| 67900 147 | 10| 46,5 
Basen “; ar 2: en > Ein Er West-Australien . 658| 169,2 |2 744 300 50 | — [209,4 
änemark \ ; 5 \ : < 0 
en A ar Sx 395 300 1.989 05 78 Zus. Australien | 4200| 27,0 | 8185 000 3810. 0.27] 51,8 
Schweden . sgıl 1291| As0600| A785 | 18| 178 | wiederholun | 
Sat sr 23) 44 486001 2168| 11) 25 | muropa. . ... . 1197301 9519792000| ssssı, 28 | 64 
Rumänien. . 1383| 5,7] 131000 5.038 1,9 5,0 TOR 50044 172 ah ah Fi ER 
Griechenland . 302 49,3 65 100 2 187 1,4 4,2 Asien 8 449 314 a Ki | u BR 
Europ. Türkei, Bul- Afrika. . 2494| 312] — — || - 
garien, Rumelien .| . 375 26,9 | 273500 |7,,9297 ,,06.1.,20 | Austmslien ,....... ,1.42001 27.08 185.000 7 3 So 
a a ee — nn ae —- Zus. auf der Erde |84917| 15,4 ee = — _ 
Zusammen Europa |19730, 3,5|9792200| 358851 | 2,3 6,4 ; 2 
II. Amerika. km (abgerundet) km | km 
Vereinigte Staaten ni 
von Amerika. . 133287 13,8|7831400|1 62982 | 3,5 | 43,6 Aus Württemberg. 
a mi 3 086 8 8 767 700 4833 6” 47,4 Landtagsbericht. 
Neufundlan 34 28, 110 700 198 | 0, 9,0 Die Kammer der Abgeordneten erledigte in den Sitzungen 
Mexiko . Ch 3416 De I 500 1 886 = Ss vom 97. und 28. April, van 2 URdNS. Mai d. J. den Etat T 
een j. r 200, 25, 449 600 159 = 2 Eisenbahnen für die Finanzperiode 1893/95. Der Berichterstatter 
Vessiniet OR en sohlıe0sı00l 821 ı | von Leibbrand hob hervor, die Lage der Württembergi- 
von Oolumbien „ 93| 92,2 |1 1 6s2| 15 De schen Eisenbahnen sei, geschäftsmässig betrachtet, keine gute, 
Cuba . : 181 5 r 8.800 ns ’ und die Stände hätten allen Grund, der Berathung des Etats 
nn Kae 507| 173,4 | 1043 900 | 01 ’ ihre volle Aufmerksamkeit zuzuwenden. Wenn auch voll- 
ee ® 48.600 47) o2| es ständig anerkannt werde, dass die Eisenbahnen nicht nur von 
Suse = 9.300 799  98@| 0a | dem Gesichtspunkt eines grossartigen gewerblichen Transport- 
Vereinigte Sta EN = 7z ’ ’ N ne ae unter dem einer ausserordent- 
ne : | lichen staatlichen Wohlfahrtseinrichtung zu beurtheilen seien 
ro A 1214 1438/8861400) 14602 | 0,11 66 | so könne dies doch nicht hindern, zu teen es mögen die 
Eee a .; 07!) 917 2894300| 4066 , 04 | 30.4 | Opfer für den letzteren Zweck, welche von den Steuerzahlern 
publi 59 1 '4\" 253 100 46 } 55 | verlangt werden, thunlichst niedere bleiben. Der Etatsentwurf 
Paraguay . 2 a 2 Sn je Di ’ sei bezüglich der Einnahmen aus dem Personen- und Güter- 
Uruguay > 9 185,9 > n I on ie verkehr nicht zu beanstanden. Es dürfe indessen die Frage, 
a en nn 1 137.000 01 re ob und mit welchen Maassregeln die Einnahmen aus dem 
Bolin R 130' 108613340001 1435| — 14 | Personenverkehr weiter gehoben und hierdurch der Ertrag 
Ec Dr i 1419| 987 | 299.600 en 01 | 80 | der Bahnen gebessert werden könnte, an dieser Stelle der 
Bars r and le 2 song 600 O8 2 ]o | Erörterung wohl unterzogen werden. Die Freunde des Zonen- 
eng Auen 5 13 j tarifs werden nicht müde, auf ernstlichen Verfolg ihrer 
vr = Ze ad. | Vorschläge zu dringen, der Hinweis auf die vorzüglichen Er- 
Marti ea 79| 184 F IN * ie fahrungen, welche in Ungarn mit dieser Einrichtung gemacht 
N. | : worden sein sollen, kehre immer wieder und Heilung aller 
Zus. Amerika |50044| 17,2 en Te ur Se Eisenbahndefizits werde denen in sichere Aussicht gestellt, 
Ill. Asien die E ne ie en anschliessen 
‚III. ien. i würden. uch in der Württembergischen Presse sei dieses 
Britisch-Indien 5143) 22,7 |4859300| 287223 | 0,6 | 0,9 | hohe Lied recht kräftig erklungen. Der gesammten Deutschen 
Ceylon . 17) 58] 64000) 3008 > | 10 | Eisenbahnpolitik werde dabei das Zeugniss, wenigstens in der 
Ben Be 3580| 63,6 11775200| 15475 | — 0,6 Bes ausgestellt, dass sie durch und durch eingerostet und 
‚ussısches Lrans- überlebt sei, es werde gesagt, es sei viel zu viel Kapital in 
a Gebiet - 122 u, 0,3 | 33,3 | den Bahnen angelegt, de en sollte eine 3.10 fach 
ersien ni . 54 — 75 a rn u sechäksain : Paz 2 a Sn h : 
Niederl.-Indien . 587! 61,5.) 581500| 26790 0,3 0,6 8 ‚ Personen- und Gütertarife seien viel zu hoch 


und schrecken vom Verkehr ab, statt ihn zu beleben. Der 
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re eenper et: sei viel zu komplizirt. Weiter werde be- 
hauptet, das Ziel einer gesunden Eisenbahnpolitik dürfe nie- 
mals die Erzielung eines Reingewinnes, sondern müsse einzig 
und allein die Verbilligung der Transportleistungen sein, das 
grosse volkswirthschaftliche Institut der Eisenbahnen müsse 
umsonst, d. h. zum Selbstkostenpreis, arbeiten, jetzt fahren 
die Eisenbahnen 3, aller Plätze leer, sie schliessen vermöge 
ihrer hohen Preise die Massen von ihrer Benutzung so gut 
wie aus. Nur mit ausserordentlicher Herabsetzung der Tarife 
nach Ungarischem Vorgang sei eine kräftige Hebung der Ein- 
nahmen zu erwarten, der Reinertrag der Bahnen sei aus- 
schliesslich zur Tilgung der Eisenbahnschuld zu verwenden; 
endlich, sobald das letztere Ziel erreicht sein werde, sei auf 
jeden Reinertrag zu verzichten und seien demgemäss die 

ransporte zu verbilligen! Dass die Dirigenten unserer Eisen- 
bahnpolitik gar keine Ahnung von der ausserordentlichen 
Tragweite haben, die eine gesunde Reform der Eisenbahn in 
dem bezeichneten Sinn für unser ganzes wirthschaftliches Leben 
haben würde, das sei für den Reformer Thatsache. — Solchen 
Auslassungen sei entgegen zu halten, dass der Zonentarif Un- 
garns nicht vergleichbar sei mit unseren Einrichtungen, weil 
die früheren Tarife eben zuvor 30 2 höher waren als bei uns; 
eine Steigerung der Einnahmen aus dem Personenverkehr in 
Ungarn im Jahre 1890/91 verglichen mit 1839 um 33 9 biete 
sonach durchaus nichts auffallendes, von der vielgepriesenen, 
allerdings exorbitanten Vergünstigung, nach welcher bei Reisen 
über 225 km hinaus keine Steigerung der Fahrkosten eintritt, 
machen nur 4 8 aller Reisenden Gebrauch, das sei keine Wir- 
kung auf Massenbewegung, 92 2 aller Reisenden entfallen 1838 
bis 1890 noch auf Reisen bis zu 25 km Entfernung; die durch- 
schnittlich auf einen Reisenden entfallende Kilometerzahl sei 
nicht nur nicht gestiegen, sondern gesunken. Oesterreich 
habe mit seinem Staffeltarif 1891 gegen 1890 zwar eine Zu- 
nahme des Personenverkehrs um 42,5 % und der Personenkilo- 
meterfrequenz um 21,2 ®, dagegen eine Vermehrung der Ein- 
nahmen nur um 3,2% und — der vermehrten Ausgaben wegen — 
einen Ausfall von 1.8 Millionen Gulden erzielt. Dabei sei die 
Ausnutzung der Sitzplätze nur von 21,6 auf 24,5 2 gestiegen, 
während dieselbe bei uns 1891/92 23,2 % erreichte. 

So seien die Verhältnisse keineswegs verlockend für den 
Zonentarif. Die Deutschen Eisenbahnverwaltungen werden 
mit der Anbahnung von Reformen im Personenverkehr nur 
unter Festhaltung der Grundlagen des Kilometertarifs 
vorzugehen haben, damit die Buntscheckigkeit unserer vielen 
Tarife verschwinde. Denn hierin liege der grösste Missstand. 
Fahren doch heutzutage nur ein Drittel aller Reisenden nach 
normalen Taxen. Dass Württemberg oder die Süddeutschen 
Staaten in der Reformbewegung nicht einseitig und allein 
vorgehen können und werden, halte er für selbstverständlich. 
Württemberg habe nach dem Stand seiner Eisenbahnkapital- 
schuld und seiner Eisenbahnerträgnisse noch viel, viel weniger 
als Preussen Grund dazu, auf Reform der Tarife im Sinne 
einer Verbilligung derselben zu drängen. Von dem goldenen 
Zeitalter der verschwundenen Eisenbahnschuld seien wir noch 
so weit entfernt, dass wir unsere Kindeskinder bis dahin noch 
recht gemächlich überlegen lassen können, wie billig wir dann die 
Personentarife gestalten wollen; inzwischen haben wir keinen 
Grund, bewährte, allmählich gewordene und verbesserte Ein- 
richtungen frischweg zu zertrümmern und, dem Rath einiger 
fanatischer Verkehrsapostel folgend, Einrichtungen zu treften, 
für deren richtige Wirkung niemand Gewähr zu übernehmen 
vermöge. Sache der in dem mächtigen Getriebe der Eisen- 
bahnen stehenden Fachmänner werde es vielmehr sein, auch im 
Bereich des Personenverkehrs jede thunliche Verbilligung neben 
einheitlichen klaren Einheitssätzen allmählich herbeizuführen. 

Als eine wesentliche Erleichterung des Personenverkehrs 
hebt der Berichterstatter die im inneren Verkehr Württem- 
bergs und im Wechselverkehr mit Bayern vom 15. Juli 1892 
ab u 1Otägige Gültigkeitsdauer für Rückfahr- 
und Rundreisekarten hervor, es sei nur zu wünschen, 
dass diese Initiative der Nachbarstaaten Bayern und Württem- 
berg bald im übrigen Deutschland Nachfolge finde. 

Anzuerkennen sei, dass sich die Fahrgeschwindig- 
keit, insbesondere unserer Schnellzüge, in bemerkenswerther 
Weise verbessert habe, wir vermögen den Vergleich mit an- 
deren Deutschen Staaten und ähnlichen Bahnverhältnissen 
heute recht wohl auszuhalten; weitere Steigerungen der Fahr- 

eschwindigkeit würden vermuthlich nur mit ganz beträcht- 
lichen Aufwendungen für Verstärkung des Öberbaues und 
einer Reihe kostspieliger Maassnahmen zur Sicherung des 
Bahnverkehrs möglich werden, ohne dass diesen Opfern eine 
entsprechende Mehreinnahme gegenübertreten würde, es sei 
deshalb von einer weiteren Steigerung der Fahrgeschwindig- 
keit der Schnellzüge im allgemeinen abzurathen. 

Bei Besprechung des Ausgabeetats weist der Bericht- 
erstatter er die neuen Bestimmungen über die tägliche 
Dienstzeit des Stations-, Bahnwärter-, Lokomotiv- usw. 
Personals und den dadurch entstehenden erheblichen Mehr- 


fl 


aufwand hin. Diese Bestimmungen entsprechen in der Haupt- 


sache den neuesten Preussischen Normen, sie seien meist 
milder als die neuestens auf den Grossherzoglich Badischen 
Staatsbahnen getroffenen Normen, die etwas höhere Anforde- 
rungen an das Personal stellen. Die Bestimmungen gehen 
keinenfalls zu weit in der Fürsorge für das Personal und die 
für die allmähliche Durchführung derselben erforderlichen 
Geldmittel werden deshalb bereitwilligst zu genehmigen sein. 
Der Berichterstatter erörtert die Frage der Einführung 
der Sonntagsruhe im Eisenbahndienst und der Schaffung 
von Erneuerungs-undReservefonds. Der Schaffung 
eines Reservefonds möchte er das Wort nicht reden, es seien 
auch in anderen Zweigen der Staatsverwaltung Betriebe, die 
schwebende Erträge liefern, allein die Anlage eines Erneuerungs- 
fonds schien ihm der Erwägung werth zu sein. 

Der Präsident des Staatsministeriums, Staatsminister der 
auswärtigen Angelegenheiten Dr. Freiherr v.Mittnacht be- 
merkte hierauf: die Frage der Gründung einesErneuerungs- 
fonds der Staatseisenbahn-Verwaltung sei von Seiten der 
Königlichen Staatsregierung durchaus nicht unerwogen ge- 
blieben, er habe sich erst vor kurzem dem Königlichen Finanz- 
ministerium gegenüber dahin ausgesprochen, dass er einer 
organischen Regelung des Verhältnisses einerseits der Erträg- 
nisse der Verkehrsanstalten, andererseits der Leistungen für 
die Staatsschuld zum Staatshaushalt überhaupt in der Rich- 
tung, dass der Staatshaushalt, dass die allgemeine staatliche 
Finanzwirthschaft weniger unmittelbar berührt würde von den 
schwankenden Erträgnissen der Verkehrsanstalten, von der 
Finanzwirthschaft insbesondere der Staatseisenbahnen, aufs 
bereitwilligste zustimmen würde. Das allerdings würde er tür 
zu weitgehend halten, wenn man dann nach dem Vorgang von 
Baden eine besondere Eisenbahnschulden-Tilgungskasse, also 
die Eisenbahnschuld von der Staatsschuld vollständig trennen 
würde. Aber für ganz zweckmässig hielte er, eine Ausgleichung 
der grösseren Ausgabeposten, also z.B. für die Erneuerung der 
Betriebsmittel, des Öberbaues usw. herbeizuführen durch 
Gründung eines Erneuerungsfonds, wie er namentlich bei den 
Königlich Sächsischen und den Oldenburgischen Staatsbahnen 
besteht, weil dadurch zu grossen und lästigen Schwankungen 
der Erträgnisse der Eisenbahnverwaltung, wenigstens bis zu 
einem gewissen Grad, vorgebeugt werden könnte. Mit der 
Gründung eines solchen Fonds werde übrigens zu warten sein, 
bis die Finanzlage wieder etwas bessere Verhältnisse aufweise, 
denn vor allem müsse der Fonds eine hinreichende Dötirung 
erhalten. 

Wenn sodann der Berichterstatter gesagt habe, die 
Gesammtlage unserer Staatseisenbahnen, ge- 
schäftsmässig betrachtet, sei keine gute und die Stände des 
Landes haben allen Anlass, der Prüfung des vorliegenden Etats 
die ernsteste Aufmerksamkeit zuzuwenden, so habe er hier- 
gegen nichts zu bemerken. Wenn der Reinertrag der 
Staatseisenbahnen im Jahre 1889/90 nahezu 15 Millionen Mark 
betragen habe, wenn er im folgenden Jahre auf ea. 13 Millionen 
Mark herabgegangen sei, und im Jahre 1391/92 auf 11/3 Mil- 
lionen Mark, und wenn der Reinertrag der Staatseisenbahnen 
hinter dem Zinsbedarf für die Eisenbahnschuld zurückgeblieben 
sei um mehr als 3 Millionen Mark, dann seien das natürlich 
Verhältnisse, welche für die Regierung wie für die Stände 
gleich unerwünscht seien. Immerhin haben die von dem Bericht- 
erstatter angeführten Zahlen dargethan, dass im Jahre 1850 81 
in Absicht auf das Verhältniss zwischen Reinertrag und Zins- 
bedarf für die Eisenbahnschuld ein noch erheblich grösserer 


Fehlbetrag vorhanden war, nämlich ein Fehlbetrag von 
4600000 +. Es haben die angeführten Zahlen dargethan, dass 


überhaupt seit längerer Zeit ein erhebliches Schwanken in Ab- 
sicht auf das Verhältniss zwischen Reinertrag und Zinsbedarf 
sich bemerklich gemacht habe, dass aber doch vor nicht länger 
als 4 Jahren der Reinertrag ein Plus über den Zinsbedarf er- 
geben habe von nahezu 500000 .ı# Wenn man diese Verhält- 
nisse ins Auge fasse, so seien wir doch wohl berechtigt, auch 
für die Zukunft zu hoffen, dass auf eine weniger günstige 
Situation auch ein besseres Verhältniss folgen werde. Jeden- 
falls könne die Eisenbahnverwaltung geltend machen, dass, 
wenn ihr in dem „goldenen Jahre“ 1989 das günstige Verhält- 
niss nicht zum Verdienst zugemessen wurde, ihr auch jetzt 
billigerweise die Schuld an den weniger günstigen Verhält- 
nissen nicht zugeschrieben werden könne, wie es ja auch der 
Berichterstatter nicht gethan habe. 

Die Eisenbahnrente sei in neuerer Zeit überall 
zurückgegangen in ganz Deutschland mit Ausnahme der Reichs- 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. Sie habe betragen: 

im Jahre 1890/91 im Jahre 1891/92 
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Es werde die Lage für uns mit den Worten des Bericht- 
erstatters ganz richtig gekennzeichnet: es finde eine recht 
langsame und mässige Steigerung der Einnahmen statt, da- 
gegen ein starkes und rasches Anwachsen der Ausgaben bei 
uns wie bei den übrigen Deutschen Eisenbahnverwaltungen. 
Das Resultat für das Gesammterträgniss sei natürlich kein 
günstiges. 
Die Einnahmen gehen — was wesentlich beruhigend 
sei — nicht zurück, sie haben betragen im Jahre 1888/89 
33 223 927 „4, im Jahre 1889/90 35 528 626 ‚#4, 1890/91 35 785 983 44, 
1891/92 36219189 „#4, im Jahre 1892/93 werden sie nach vor- 
läufiger Schätzung betragen 37230000 4 Die Ausgaben 
haben betragen im Jahre 1888/89 16 950 812 „4, 1889/90 19 945 539 44, 
1890/91 22816031 4, 1891/92 24 841 748 „4 und im Jahre 1892/93 
werden sie sich auf 24 700 000 4 belaufen. 
Die Einnahmen aus dem Personen- und Ge- 
päckverkehr seien befriedigend, ihr günstiger Stand sei 
weder durch die Ermässigung des Gepäcktarifs auf 1. Januar 
1891 um 87,5 2, noch durch die Verlängerung der Gültigkeits- 
dauer der Rückfahrkarten vom 15. Juli 1892 ab beeinträchtigt 
worden. Es sei nach dem Stand der angebahnten Verhand- 
lungen Aussicht vorhanden, dass in nicht ferner Zeit die zehn- 
tägige Gültigkeitsdauer der Rückfahrkarten allgemein auf den 
Deutschen Eisenbahnen bestehen werde. 
Bezüglich des Zonentarifs führt der Herr Minister- 
räsident u.a. an: In Oesterreich machen die Staatseisenbahn- 
erwaltung und die grossen Privateisenbahn-Verwaltungen 
ungünstige Erfahrungen, weil die bedeutende Preisermässigung 
und die erhoffte Verkehrssteigerung sich eben nicht durchaus 
ausgleichen. Es habe deshalb die Oesterreichische Staats- 
eisenbahn-Verwaltung, um den Ausfall in der Einnahme aus- 
zugleichen, seit 1. November 1892 einen Fahrkartenstempel 
eingeführt in der Weise, dass eine Stempelgebühr von 1 kr. 
bei einem Fahrpreis bis zu 50 kr., und für jede weiteren 50kr. 
1 kr. mehr bis zu 25 kr. Maximalbetrag in Ansatz gebracht 
werde Auch durch sonstige Maassnahmen, z. B. Versetzen 
einzelner Stationen aus der ersten in die zweite Zone, sei die 
Taxe der Staatsbahnen erhöht worden. Wie in Oesterreich 
diese Tarifretorm beurtheilt werde, dafür möchte er anführen, 
was ein Abgeordneter in der Sitzung des Oesterreichischen 
Abgeordnetenhauses vom 7. März d. J. gesagt habe. Derselbe 
habe gesagt: „Die Regierung hat durch die Tarifreform vom 
Jahre 1891 zwei grosse Fehler begangen; der eine bestand 
darin, dass ohne jede finanzielle und wirthschaftliche Veran- 
lassung von Seiten der Staatseisenbahn-Verwaltung eine un- 
erhört grosse Tarifreduktion eingeführt wurde, welche es 
bewirkt, dass unsere Staatsbahnen mehr als je unter dem 
Selbstkostenpreis transportiren und dass die Kosten unseres 
Eisenbahnbetriebes bezw. die Defizite desselben so ausser- 
ordentlich grosse sind. Der zweite Fehler der Tarifreduktion 
vom Jahre 1891 war der, dass durch diese Thatsache die Re- 
gierung ein Ferment der fortführenden Oszillation in unsere 
Tarife "hineingebracht hat, da es sehr bald klar werden musste, 
dass der Tarif von 1891 wegen seiner finanziellen Folgen nicht 
haltbar ist, dass daher eine immerwährende Bewegung in den 
Tarifen entsteht, welche nothgedrungen immer nach aufwärts 
‚ehen muss. Dass man den Muth nicht hat, das was im 
ahre 1891 übles gethan wurde, mit einem Schlag zu repariren, 
sondern dass man immerfort stückweise mit den Tarifen hin- 
aufgehen wird und hinaufgehen muss, darin. besteht dieser 
zweite Fehler.“ 

So spreche man in Oesterreich von dieser Tarifreform. 
Die Erfahrungen einer grossen Privateisenbahn in Oesterreich, 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, die einen dichten Personen- 
verkehr habe, gehen dahin, dass, wo der Personenverkehr 
bereits stark entwickelt sei, er durch tarifarische Maass- 
nahmen nicht über eine gewisse Grenze hinaus gesteigert 
werden könne. Das sei auch ganz natürlich. Man könne einer 
Bevölkerung nicht ungezählte Millionen auspressen für Fahren 
auf der Eisenbahn nd wenn es möglich wäre, so würde er es 
für kein Glück halten für diese Bevölkerung. 

Die Einführung eines Reformtarifs oder sehr erhebliche 
und plötzlich durchgeführte Ermässigungen des bestehenden 
Kilometertarifs würden, selbst wenn man annehmen dürfte, 
dass im Lauf der Jahre ein Ausfall in den Einnahmen voll- 
ständig ausgeglichen würde und mehr als ausgeglichen würde 
durch die Verkehrssteigerung, jedenfalls — das sei ganz un- 
ausbleiblich und unvermeidlich — für den Anfang eine erheb- 
liche Verminderung unserer Eisenbahneinnahmen herbeiführen. 
Zu einem solchen Versuch, zu einem solchen Risiko sei doch 
ganz gewiss die jetzige finanzielle Lage der Württember- 
gischen Eisenbahnen nicht angethan. Aber auch besser 
situirte Eisenbahnverwaltungen scheinen denselben Stand- 


yunkt einzunehmen, denn die Verhandlungen der Deutschen 
Normirung und Er- 


isenbahnverwaltungen über Reform, 
mässigung der Personentarifsätze seien nicht fortgesetzt 
worden. Dagegen seien wieder aufgenommen worden die Ver- 
handlungen über die Herbeiführung einer grösseren Ein- 


heitlichkeitindenreglementarischen Bestim- 
mungenfürdenPersonen-und Gepäckverkehr. 
Ueber diesen Gegenstand haben im Monat April d. J. Ver- 


handlungen unter den Deutschen Eisenbahnverwaltungen statt- 


gefunden, die namentlich auch darauf abzielen, eine durch- 
> Vereinfachung des bestehenden Systems herbeizu- 
ühren und es seien die Aussichten, hier zu einem Erfolg zu 
gelangen, nicht ungünstig. 

as den Güterverkehr betreffe, so seien in den 
letzten Jahren Rückgänge in den Einnahmen eingetreten, 
weshalb im neuen Etat weniger eingestellt worden sei. Her- 
vorzuheben sei aber, dass nicht etwa die beförderte Güter- 
menge zurückgegangen sei, diese habe sich vielmehr seit 1888/89 
in jedem Jahr gehoben, zurückgegangen sei nur die Einnahme 
für die beförderte Tonne und dieser Rückgang sei, wie schon 
der Berichterstatter richtig bemerkt habe, wesentlich herbei- 
geführt durch die mit dem 1. Januar 1890 eingetretene Er- 
mässigung der Tarifsätze, für welche gleich von Anfang an 
ein Ausfall von 760000 4 geschätzt gewesen sei. Dieser Aus- 
fall habe sich erheblich langsamer ausgeglichen, als ursprüng- 
lich De mmen worden sei. 

as die von dem Berichterstatter zur Sprache gebrachte 
Einschränkung der Güterzüge an Sonntagen 
betreffe, so habe am 4. November 1892 im Reichseisenbahnamt 
eine Besprechung dieser Frage stattgefunden. Die Besprechung 
habe das erfreuliche Ergebniss geliefert, dass sämmtliche be- 
theiligten Bundesregierungen durch ihre Vertreter ihre Bereit- 
willigkeit haben erklären lassen, der Frage näher zu treten 
und zu diesem Zweck auf ihren Staats- bezw. Privatbahnen 
weitere Ermittelungen über die Durchführbarkeit einer grös- 
seren Sonntagsruhe anstellen zu lassen nach gewissen verein- 
barten Grundsätzen. Die von der Generaldirektion der Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen angestellten Erhebungen 
haben ergeben, dass die Einstellung sämmtlicher Württem- 
bergischen Güterzüge, soweit nicht die Personenbeförderung 
im Wege stehe, was aber nur bei wenigen Zügen der Fall sei, 
an Sonntagen und hohen kirchlichen Feiertagen in Zeiten ge- 
wöhnlichen Verkehrs ohne wesentlichen Anstand verfügt 
werden könne, wenn auf den Grenzstationen wegen Hinter- 
stellung einzelner Züge von den betheiligten Verwaltungen 
keine Schwierigkeiten entstehen. Für die Herbstmonate, etwa 
Mitte September bis Mitte November, werde zur Vermeidung 
von Stockungen vorzubehalten sein, täglich sämmtliche Güter- 
züge zur Ausführung zu bringen. Um Leerfahrten des Zug- 
el möglichst zu vermeiden und die Dienstdauer des 

ersonals infolge der Ausserdienstfahrten unmittelbar nach 

und vor Begleitung eines Zugs auf das nöthige Maass zu 
kürzen, sei vorgesehenen theils die Aenderung des Laufs der 
Züge, sodass sie vom Stationsort des Personals und der Loko- 
motive a.m und daselbst endigen, theils aber die Ver- 
legung des Wohnsitzes des Lokomotiv- und des Zugbegleitungs- 
personals. 

. Was die von dem Berichterstatter berührte Frage der 
Einschränkung der Personenzüge an Sonn- 
und Festtagen betreffe, so sei, abgesehen von dem mög- 
lichen oder wahrscheinlicherweise entstehenden Einnahmeaus- 
fall infolge einer solcher Maassregel, welcher Einnahmeausfall 
Ja unter Umständen zurückzutreten hätte vor höheren Rück- 
sichten, doch zu bemerken, dass es auch recht viele Menschen 

ebe, die in der Woche auf der Eisenbahn zu fahren nicht in 

er Lage seien, die auch nicht in der Lage seien sich in Som- 
merfrischen und Bäder zu begeben und die sich vielleicht die 
ganze Woche über freuen über den erfrischenden Sonntags- 
ausflug mit Familie oder auch ohne Familie und wenn man 
diesen Leuten am Sonntag gerade einen weniger bequemen 
und weniger vollständigen Fahrplan biete, dann werde diese 
Klasse der Bevölkerung das recht wenig angenehm empfinden, 
aber auch abgesehen davon, was werde der Erfolg sein, wenn 
man eine Anzahl En am Sonntag ausfallen lasse? dann 
werden die verbleibenden Züge noch mehr überfüllt werden, 
als sie es jetzt schon seien, man werde Vorzüge gehen lassen 
müssen, wir bekommen einen tumultuarischen Betrieb auf den 
Bahnhöfen, kurz, es sei zu bezweifeln, ob die Verhältnisse 
bessere sein werden als jetzt. Deshalb, ohne dass er die An- 
ae ‚ganz zurückweisen möchte, sei er der Meinung, man 
sollte nicht zu viel auf einmal anstreben. Wir sollten es ein- 
mal dahin bringen, die Güterzüge an Sonntagen ausfallen zu 
lassen und die Einschränkung der Personenzüge einer spä- 
teren Zukunft vorbehalten. 
Ä Bezüglich der Steigerung der Ausgaben kommen 
in Betracht die allgemeine Besol ungsaufbesserung von 1889, 
welche für den Eisenbahnetat eine sofortige Mehrausgabe von 
243 055 „4. zur Folge gehabt habe, neben der Einführung von 
Wohnungsgeldzuschüssen, welche für die Eisenbahnbeamten 
zur Zeit der Einführung 183000 44 ausmachten. Ferner sei zu 
erinnern an die Schaffung einer grossen Anzahl neuer etat- 
mässiger Stellen, durch welche bisher diätarisch verwendeten 
Bediensteten etatmässige Anstellung gewährt wurde, sodann 
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an die Einführung des Dienstalter - Vorrückungssystems, an 
mehrere Gehaltsaufbesserungen für einzelne Kategorien, die 
Erhöhung der Taggelder und Löhne, die Vermehrung der Ar- 
beiter, die Einführung neuer Bestimmungen über die tägliche 
Dienstzeit des Stations-, Bahnwärter- und Fahrpersonals, an 
die Einführung des bahnärztlichen Dienstes, an die erheblichen 
Beiträge zu den Krankenkassen, zur Invaliditäts- und Alters- 
versicherung und der Zuschusskasse zu denselben, an den er- 
höhten Zuschuss für die Unterstützungskasse der Angestellten 
der Verkehrsanstalten. 

Es dürfe wohl gesagt werden, dass die erheblich ge- 
steigerten persönlichen Ausgaben — in der Zeit von 1888/89 bis 
1891/92 um 2671977 „#4 — zu einem wesentlichen Theil zurück- 
zuführen seien auf erhebliche Verbesserungen in den Einkom- 
mens- und Dienstverhältnissen insbesondere des niederen und 
mittleren bei der Eisenbahn verwendeten Personals, dass diese 
Mehraufwendungen den Anschauungen und Anforderungen der 
jetzigen Zeit entsprechen, und dass sie zu einem Theil sogar 
direkt durch die sozialpolitische Gesetzgebung der neueren Zeit 
veranlasst wurden. 

Bei den sachlichen Ausgaben sind insbesondere ge- 
wachsen die Kosten für die Unterhaltung der Bahnanlagen, 
für die Erneuerung des Oberbaues, für erhebliche Ergänzungen, 
Erweiterungen und Verbesserungen und zwar zusammen von 
1888 89—1891/92 um 2074944 1 d. h. um 62%. Als Haupt- 
ursachen dieses starken Anwachsens seien anzuführen einmal 
das Eintreten einer grösseren Zahl von Bahnstrecken in das 
Alter der Erneuerungsbedürftigkeit, dann aber die wachsenden 
Ansprüche des Verkehrs, Vermehrung der Züge, der Fahrge- 
schwindigkeit, auch Versuche mit schwereren Lokomotiven, 
der Aufschlag der Materialienpreise.. Ein wesentlicher Faktor 
sei auch die Vergrösserung des Eisenbahnnetzes gewesen. 
Weitere Steigerungen der Ausgaben seien eingetreten bei den 
Kosten der Züge, wo die Vermehrung der Fahrleistung und 
die Erhöhung der Brennmaterialienpreise insbesondere ins Ge- 
wicht fallen, ferner bei der Unterhaltung und Erneuerung der 
Betriebsmittel. Seit 1888/89 habe eine erhebliche Vermehrung 
der Betriebsmittel stattgefunden; sodann haben in den Werk- 
stätten Personal, Löhne und Personalaufwand zugenommen, 
auch seien die Arbeiterverhältnisse verbessert worden durch 
Herabsetzung der Arbeitszeit von 10\/a auf 10 Stunden. End- 
lich könne nicht unerwähnt gelassen werden bei den sach- 
lichen Kosten, dass die Württembergische Verwaltung theil- 
weise zu einem Mehraufwand genöthigt sei gegenüber den an- 
deren Deutschen Verwaltungen. Die Vksreischen 
Bahnen haben verhältnissmässig die meisten und stärksten 
Neigungen und Krümmungen und das habe auf die Betriebs- 
kosten einen nachtheiligen Einfluss. 

Das Land Württemberg, geographisch für den Eisenbahn- 
verkehr nicht günstig gelegen, in der Mitte zwischen günstiger 
een Nachbareisenbahnen, habe eben noch keinen Ver- 

ehr, der hinreichen würde, das Eisenbahnnetz von bald 
1700 km Länge rentabel zu machen. Dabei sei bekanntlich 
theuer gebaut worden und müsse theuer betrieben werden. 
Wollte man ein Geschäft mit den Bahnen machen, so hätten 
weniger Bahnen gebaut werden müssen, bezw. es müssten die 
Ansprüche an die Zahl der Züge, an die Bequemlichkeit der 
Einrichtungen usw. erheblich herabgemindert werden. Wenn 
man in Württemberg alles haben wolle, wie es auf den Bahn- 
gebieten von besser situirten Verwaltungen gehalten werde 
— und er habe dagegen nichts einzuwenden, es lasse sich 
auch gar nicht zurückhalten — dann dürfe man sich nicht 
wundern, wenn jährlich entsprechende Opfer für die Eisen- 
bahnen gebracht werden müssen. In Zeiten der Ueberschüsse 
werde etwas ernstlicher an die Tilgung der Eisenbahnschuld 
herangegangen werden müssen. n dieser Zeit von der 
Württembergischen Eisenbahnverwaltung verlangen, dass sie 
denselben finanziellen Effekt erziele, wie die anderen günstiger 
situirten SEN aen, das komme ihm vor, als ob 
man fordern wollte, dass am Bodensee ein Wein von gleicher 
Güte erzielt werde, wie am Rhein. Wo die Vorbedingungen 
fehlen, könne man auch den gleichen Effekt nicht erzielen. 
Was die Zukunft betreffe, so kommen ganz gewiss auf weniger 

ünstige Zeiten auch wieder bessere. Der Vortheil, den das 
Band von seinen Eisenbahnen ziehe, werde allerdings noch 
auf manches Jahr hinaus nicht auf dem finanziellen, sondern 
auf dem volkswirthschaftlichen Gebiet liegen. Er glaube aber 
nicht, dass man vor dieser ungeschminkten Wahrheit, der man 
ins Gesicht sehen müsse, im Dande zu sehr zurückschrecke. 

(Schluss folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 
Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 1513 vom %6. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Aenderung des Verzeichnisses der auf den 


Vereinsbahnstrecken zulässigen grössten Radstände der Eisen- 
bahnfahrzeuge (abgesandt am 30. v. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Konzessionirung der Lokallinien der Wiener Stadtbahn. 


Nach langwierigen Verhandlungen hat das K.K. Handels- 
ministerium die Konzession für die Wiener Stadtbahn bezw. 
deren Lokallinien der Wiener Dampftramway - Gesellschaft 
vormals Krauss & Comp. (s. den Generalversammlungsbericht) 
verliehen. Das halbamtliche Organ theilt die wichtigsten 
Bestimmungen aus dem Entwurfe der Konzessionsurkunde so- 
wie der Konzessionsbedingnisse mit: Der konzessionswerbenden 
Gesellschaft wird das Recht zum Baue und Betriebe folgen- 
dernormalspurigerLokalbahnen, welche mit Rück- 
sicht auf einen dichten Personenverkehr auszuführen sind, ver- 
liehen: 1. der Wienthallinie von Hütteldorf im Wien- 
thale abwärts — unter Einbeziehung der entsprechend umzu- 
bauenden Dampftramwaystrecke Hietzing-Gaudenzdorf längs 
des regulirten Wienflusses — bis zum Hauptzollamte mit einer 
Fortsetzung zum Praterstern oder in die Nähe desselben, so- 
wie mit einer Abzweigung von Unter - St. Veit bis Mauer; 
2. der Donaukanallinie vom Hauptzollamte längs des 
Donaukanals zum Franz Josefbahnhofe und entlang der Franz 
Josefbahn bis Heiligenstadt mit einer Verbindung zur Gürtel- 
linie der Stadtbahn; über den Donaukanal ist beim Kaiserbade 
ein eiserner Gehsteg herzustellen, welcher die Bahn mit der 
bestehenden Dampftramway Wien - Stammersdorf verbindet; 
3. der inneren Ringlinie von der Elisabethbrücke zur 
Oper und unter dem westlichen und nördlichen Theile der 
Ringstrasse hinziehend bis zur Einmündung in die Donaukanal- 
linie nächst dem Kaiserbade; 4 der Rennweglinie von 
einem Punkte der Wienthallinie nächst dem Schwarzenberg- 

latze, entlang des Rennweges zur Aspangbahn und zum Central- 
friedhofe, nebst einer Verbindungslinie zum Süd- und Staats- 
bahnhofe, 

Die Detailprojekte für die Wienthallinie und innere 
Ringlinie sind noch im Laufe dieses Jahres, jene für die beiden 
übrigen Linien in der ersten Hälfte des nächsten Jahres vor- 
zulegen. Der Bau der Wienthal-, Donaukanal- und inneren Ring- 
linien muss bis 31. Dezember 1897 vollendet sein, so dass die 
Betriebseröffnung spätestens zu diesem Zeitpunkte erfolgen 
kann. Die Strecke Elisabethbrücke - Hütteldorf mit der Ab- 
zweigung Unter -St. Veit-Mauer soll bis Ende 1896 dem Be- 
triebe übergeben werden, sofern dies durch den Fortschritt der 
Wienregulirung ermöglicht wird. Die Rennweglinie fällt in 
die zweite Bauperiode und ist bis zum Ende des Jahres 1900 
fertigzustellen. Die Verbindung mit dem Aspangbahnhofe ist 
jedoch schon früher auszuführen, sobald eine Re ‚elung des 
Beerdigungswesens in Wien in der Weise eintritt, dass die Be- 
nutzung dieser Linie zum Leichentransporte obligatorisch 
stattzufinden hat. Für die Einhaltung dieser Bautermine hat 
die Gesellschaft eine Kaution von 800000 JH. zu erlegen, welche 
im Falle der verschuldeten Nichterfüllung als verfallen erklärt 
werden kann. 

Die Lokallinien der Wiener Stadtbahn haben in erster 
Reihe dem städtischenPersonenverkehre möglichst 
vollkommen Genüge zu leisten. Die Einrichtung der Zug- 
anschlüsse hat in der Art zu erfolgen, dass der Betrieb der 
Lokallinien und der Hauptlinien der Stadtbahn zum Zwecke 
einer raschen Personenbeförderung ineinandergreifen; zu diesem 
Behufe wird das Handelsministerium einen einheitlichen Be- 
triebsplan feststellen. Bezüglich des Güterverkehrs ist 
auf die thunlichste Erleichterung der Approvisionirung Bedacht 
zu nehmen. Die Tarife für den Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr unterliegen der Genehmigung des Handelsministeriums; 
eine Regelung der Tarife, sowie eine Normirung der Leistungen 
für öffentliche Zwecke bleibt der Gesetzgebung jederzeit vor- 
behalten. 

Die grösste Fahrgeschwindigkeit der Züge wird 
auf 40km in der Stunde festgesetzt. Die Frage desBetriebs- 
motors der neuen Bahnen ist noch nicht endgültig geregelt; 
das Handelsministerium behält sich vielmehr vor, zu be- 
stimmen, ob die Bahnen mit Dampflokomotiven oder mit elek- 
trischer Zugkraft betrieben werden sollen. Die Gesellschaft 
hat bezüglich der Anwendung des elektrischen an Stelle des 
Dampfbetriebes, unter Voraussetzung der gleichen Leistungs- 
fähigkeit (Beförderung von 8000 Personen in der undeh ein- 
gehende Vorschläge zu erstatten, und bleibt auch im Falle der 

renehmigung des Dampf betriebes verpflichet, zum elektrischen 
Betriebe überzugehen, wenn die Fortschritte auf dem Gebiete 
der Elektrotechnik die Erfüllung der vorgeschriebenen Leistung 
bei elektrischem Betriebe in sichere Aussicht stellen. 

Die Baumaterialien, Fahrbetriebsmittel, Schienen und 
Ausrüstungsgegenstände sind grundsätzlich ausschliesslich im 
Inlande zu beschaffen; eine Ausnahme kann die Regierung nur 
dann zulassen, wenn inländische Werke nicht in der Lage 


— 402 — 


wären, die Lieferungen unter den gleichen Bedingungen wie 
die ausländischen Werke zu übernehmen. 

Die Bahnen sollen nach Bedarf für die Zwecke der Post 
und des Telegraphen benutzt werden. 

Eine wichtige Bestimmung der Konzession ist die Be- 
theiligung des Staates an dem Betriebsergeb- 
nisse der Lokalbahnen. Von dem 5 % des Aktien- 
kapitals übersteigenden Reingewinn ist ein Zehntel an die Kom- 
mission für Verkehrsanlagen abzuführen. Wenn der Rein- 
sewinn 6 % des Aktienkapitals übersteigt, partizipirt die Ver- 
sehrskommission an diesem Ueberschusse mit einem Viertel. 
Die Gesellschaft ist verpflichtet, der Staatsverwaltung jeder- 
zeit dieMitbenutzung ihrer Linien gegen eine angemessene 
Entschädigung einzuräumen. 

Die Staatsverwaltung behält sich das Recht vor, nach 
Ablauf des Jahres 1910 den Betrieb der konzessionirten Eisen- 
bahnen zu übernehmen, ferner die Bahnen jederzeit 
unter den nachfolgenden Bedingungen einzu- 
lösen: Die Einlösungsrente bildet das durchschnittliche Rein- 
erträgniss der der Einlösung vorangehenden 7 Jahre nach Ab- 
schlag der 2 ungünstigsten Jahre. Die Annuität muss jedoch 
hinreichen, um das auf die Lokallinien entfallende Prioritäten- 
kapital zu verzinsen und zu tilgen und den für die neuen Linien 
ausgegebenen Aktien eine 5 $ Verzinsung nebst der Tilgungs- 
quote zu bieten. Diese Minimalrente hat auch in dem Falle 
zu gelten, dass die Einlösung vor dem Ablaufe des 7. Betriebs- 
jahres erfolgen sollte. Ferner wird für den Fall, dass die Be- 
triebsergebnisse der eingelösten Bahnen in den der Einlösung 
vorausgegangenen Jahren nicht hinreichten, um das Anlage- 
kapital mit 4 % zu verzinsen, dieser Zinsenausfall mit einem 
einmaligen Abfertigungsbetrage vergütet. Anstatt dieser 
Annuitäten kann die Staatsverwaltung jederzeit eine Kapitals- 
zahlung leisten, welche dem noch aushaftenden Prioritäten- 
kapital, sowie dem zu 5 ® diskontirten Kapitalswerthe der 
Aktien entspricht. Diese Zahlung kann in Baarem oder in 
Staatsschuldverschreibungen erfolgen. 


Zugverspätungen im Monat April d. J. 


In jenem Monat kamen bei den Zügen mit Personen- 
beförderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
Bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 138; bei 
den Personenzügen über 20 Minuten 267; bei den gemischten 
Zügen über 30 Minuten 41; im ganzen 446. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post- 
und Polizei-Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst 
und aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, 
Hindernisse auf der Bahn und Schadhaftwerden von Fahr- 
zeugen. Die Zahl jener Züge, durch deren Verspätung An- 
schlüsse nicht vollzogen werden konnten, betrug 51. 


Betriebseinnahmen der Ungarischen Eisenbahnen im Monat 
April d. J. 


Es haben in jenem Monat vereinnahmt (die Differenz 
gegen das Vorjahr ist durch + ausgedrückt): 
a) die Ungarischen Staatseisenbahnen . . . . . 5466400 fi. 
für 1 km 730. (+94345fl., für ı km + 12 fl.), 
b) die übrigen Haupt- bezw. Privatbahnen Fr 
für 1 km 813 A. (+ 66516 fl., für 1km + 48A.) 
c) alle Lokalbahnen zusammen . .. . 2 .... 
für 1 km 178 fl. (+ 79858 fl., für 1 km + 16fl.). 
sämmtliche vorstehend bezeichneten Bahnen . 7213 572 fi. 
für 1km 589 fl. (+240719 A., für ıkm + 12 f.). 
In den ersten 4 Monaten d. J. haben diese Bahnen ver- 
einnahmt: 
a) 21780551 Al. (+ 51974 fl.), für 1km 2909 fl. (+ 6 fl.) 
b) 4059381 „ (+ 103895 „); „» 1 „» 2900 „(+74 n | 
c) 2233 667 „ (+ 298 955 ».)h »„ 1» 653 „ (+60 ” 
zus. 28073593 fl. (+ 454 824 Al.). 
Die kilometrischen Einnahmen sämmtlicher Ungarischen 
Eisenbahnen betrugen in den ersten 4 Monaten d. J. 2292 fl., 
d. i. um 6 fl. mehr als im Vorjahre. 


1138 098 „ 
609 144 „ 


Erweiterung der Betriebsbefugnisse von Stationen. 


Am 1.d. Mts. wurde die bisher nur für den beschränkten 
Güterverkehr eingerichtet gewesene Station Erzberg der 
Lokalbahn Eisenerz- Vordernberg auch für den allgemeinen 
Personen- und Gepäckverkehr und die Station Maffers- 
dorf r/N. der Lokalbahn Reichenberg-Gablonz für den unbe- 
schränkten Güterverkehr eröffnet. 


Generalversammlung der Budapester Stadtbahngesellschaft 
für Strassenbahnen mit elektrischem Betriebe 
am 10. Mai d. J. 
Dem verlesenen Geschäftsberichte für 1892 zufolge be- 
trugen die Einnahmen 772139,89 fl., die Ausgaben 483 028,44 fi. 
Nach Deckung der Betriebskosten und statutarischen Ab- 
schreibungen verbleibt noch ein Reingewinn von 289111 fl. 


Hieryon wird nach Dotirung der verschiedenen Fonds und 
Honorirung der Direktion mit 13911 fl. eine Dividende von 
7A. für die Aktie = 7 % vertheilt. Schliesslich wurde mitge- 
theilt. dass das Handelsministerium das thatsächliche Bau- 
und Betriebseinrichtungs-Kapital mit 3410005 fl. festgestellt 
hat, von welchem Betrage 2647672 fl. auf die elektrischen 
Eisenbahnen und 762332 fl. auf Lokomotivbahnen entfallen. 


Generalversammlung der Dux-Bodenbacher Eisenbahn 
am 23. Mai d. J. 


Nach Genehmigung des Geschäftsberichtes für 1892 
wurden die Anträge des Verwaltungsraths, entsprechend dem 
Beschlusse der ausserordentlichen Versammlung der Aktionäre 
vom 12. November 1892, die Verzinsung der 3 % Prioritäts- 
obligationen im Betrage von 25,6 Millionen Gulden nicht 
schon vom 1. Januar, sondern vom 1. Juli d. J. eintreten zu 
lassen und den hierdurch frei werdenden Betrag von 367 000 Al. 
anderweitig zu verwenden, angenommen. Weiter wurde be- 
schlossen, den vorhandenen Bilanzüberschuss von 1073013 A. 
zuzüglich der weiter verfügbaren Baarmittel im Betrage von 
3429943 fl, dann den aus dem Erlöse der Begebung der 3% 
Obligationen erübrigenden Betrag von 467000 H. und unter 
Heranziehung der durch die Nichteinlösung des Julikupons 
der neuen Prioritätsemission verbleibenden 367000 fl., so- 
nach einen Gesammtbetrag von 4204343 fl. (?) zunächst für 
die im Geschäftsberichte spezifizirten Verpflichtungen im Be- 
trage von 4057566 fl. heranzuziehen, so dass der Restbetrag 
von 206776 fl. zur Verfügung bliebe. Hiervon wird zur Ver- 
theilung, nach Genehmigung der Statutenänderung und Kapital- 
reduktion, für eine nicht vor dem !. Juli d. J. zu zahlende 
Dividende von 5 2 vom reduzirten Aktienkapital, bezw. 2,50 fl. 
für die Aktie, zusammen 102000 fl., verwendet, der Rest. als 
Reserve für alle diejenigen Forderungen zurückgelegt, welche 
eventuell später an die Gesellschaft gestellt werden können, 
Der Werth der Präsenzmarke für 1893 wurde mit 20 fl. fest- 
gesetzt und beschlossen, für das laufende Geschäftsjahr den 
Betrag von 5000 fl. für den Verwaltungsrath zur Vertheilung 
unter die Mitglieder zu bewilligen. 


Generalversammlung der Ungarisch-Galizischen Eisenbahn 
am 24. Mai d. J. 


Der Bericht für 1892 theilt mit, dass die Rentenbeträge, 
welche dem Unternehmen für die mit 1. Januar 1889 erfolgte 
Ueberlassung der Führung des Betriebes der gesellschaftlichen 
Linien für Rechnung der beiden Staatsverwaltungen von diesen 
zuzufliessen haben, eingegangen und ihrer Bestimmung gemäss 
verwendet worden sind. Der gesellschaftliche Reservefonds B, 
welcher Ende 1891 eine Höhe von 59168 fl. auswies, beträgt 
Ende 1892 noch 56459 fl., obgleich aus diesem Fonds auch im 
abgelaufenen Jahre die Stempelgebühren für die Prioritäten 
I. und II. Emission gezahlt worden sind. Ein Kursgewinn beim 
Verkaufe von Eftekten des Fonds und das Zinsenerträgniss der 
Fondseffekten ermöglichte dieses günstige Resultat. Der Ver- 
waltung ist über den Erfolg der anfangs Februar dieses Jahres 
seitens der Ungarischen Regierung erfolgten Aufforderung zur 
Konvertirung von gesellschaftlichen Aktien bis zum Betrage 
von 49062002. Nominal, welcher Betrag dem durch die Staats- 
garantie Ungarns gedeckten Theile des gesellschaftlichen 
Aktienkapitals entspricht, eine Mittheilung seitens der Unga- 
rischen Regierung nicht zugekommen, Es ist auch nicht be- 
kannt, welche Absicht die Uugarische Regierung mit der Er- 
werbung der gesellschaftlichen Aktien verfolgt. Der Bericht 
wurde ohne Debatte genehmigend zur Kenntniss genommen. 


Generalversammlung der Steyrthalbahn am 24. Mai d. J. 


Die Versammlung beschloss, von der Einlösung des am 
1. Juli d. J. fälligen Kupons abzusehen und den gesammten 
Reingewinn zur Deckung der Kosten der Hochwasserschäden 
zu verwenden. Ein Aktionär empfahl dringend, den für den 
ganzen Bezirk und im Interesse der Rentabilität der Steyrthal- 
bahn selbst so wichtigen Ausbau der kurzen Strecke von 
Agonitz nach Hörndl (bezw. Klaus) nicht ausser Acht 
zu lassen. Der Präsident erkannte diesen Antrag als berech- 
tigt an und versicherte, dass die Verwaltung den ehemöglich- 
sten Ausbau der Steyrthalbahn mit Anschluss an die Krems- 
thalbahn bei Hörndl beabsichtige. 


Generalversammlung der Dampftramway-Gesellschaft vormals 
Krauss & Comp. am 25. Mai d. J 


Laut dem verlesenen Geschäftsbericht für 1892 sind die 
Frequenz und die Einnahmen beider Linien höhere gewesen, 
während sich die Betriebsausgaben verminderten; das End- 
ergebniss ist daher dem Vorjahre x 
Die Betriebseinnahmen betrugen 327 289 (+ 7 328) fl., die Betriebs- 
ausgaben 231728 (— 1476) fl. Zur Verfügung .der General- 
versammlung steht ein Reinertrag von 98929 fl. Der Ver- 
waltungsrath beantragt: 1. den Kupon Nr. 5 der Prioritäts- 
aktien mit 9 fl = 45 2, zusammen mit 81000 fl., 2. den 


egenüber ein günstigeres. 


Kupon Nr. 4 und 5 der Stammaktien mit 1 fl, zusammen mit 
9000 fl., einzulösen; 3. dem Erneuerungsfonds 7909 fl. zuzu- 
weisen und 4. den Rest von 1020 fl. auf neue Rechnung vorzu- 
tragen. Die Generalversammlung senehmigte diese Anträge 
Hierauf erstattete Direktor Hallama einen ausführlichen 
Bericht über die Konzessionsverhandlungen für 
die lokalen Linien der Wiener 


bisherigen gesellschaftlichen Linien. Die nördliche Linie Wien- 
Floridsdorf bleibe unberührt, es werde nur ein Verbindungs- 
steg gebaut werden, damit jene Passanten, welche mit dieser 
Linie nach Wien kommen, auf die Stadtbahn umsteigen können. 
Hingegen werde die südliche Linie in der Stadtbahn aufgehen. 
Die Strecke Gaudenzdorf-Mauer werde ein Glied der Stadtbahn 
und die Fortsetzung Mauer-Mödling doppelgeleisig umgebaut 
werden. Durch eine Abzweigung soll auch die Linie Hietzing- 
St. Veit in das Stadtbahnnetz einbezogen werden. Die Strecke 
von Hitzing bis Mauer wird fortbestehen bleiben. Der Ein- 
führung des elektrischen Betriebes auf der inneren 
Ringlinie steht wesentliches Hinderniss im Wege, nämlich die 
Verpflichtung der Gesellschaft, von jedem Endpunkte dieser Linie 
8000 Personen in der Stunde, zusammen also 16 000 Personen zu 
befördern. Es existire bis heute keine elektrische Bahn, welche 
einen solchen Verkehr bewältigen könnte. Dem Passagier sei 
es gleichgültig, ob er mittelst Elektrizität oder per Dampf 
vorwärts komme, wenn er nur überhaupt rasch befördert 
werde. Die Generalversammlung nahm lesen Bericht bei- 
fällig zur Kenntniss und votirte Direktor Hallama für seine 
Bemühung um Erlangung der Stadtbahnkonzession den Dank. 


Generalversammlung der Böhmischen Kommerzialbahnen 
am 25. Mai d. J. 


Der Geschäftsbericht für 1892 bezeichnet die Betriebs- 
ergebnisse insofern als befriedigend, als das gesellschaftliche 
Unternehmen von der allgemein zutage getretenen Ungunst 
der Verkehrsverhältnisse unberührt geblieben ist. Die Be- 
triebseinnahmen bezifferten sich auf 611%0 fl. (+ 7488 fl.), 
denen Ausgaben von 342102 A. (+ 16927 fl.) gegenüberstehen, 
sodass sich ein Reinerträgniss von 269158 fl. (- 9438 fl.) er- 
gibt. Das ungünstige finanzielle Ergebniss des Personenver- 
kehrs ist der im Februar vorigen Jahres erfolgten Einführung 
des Zonentarifs zuzuschreiben, zu dessen Aktivirung sich die 
Verwaltung durch das Vorgehen sämmtlicher anschliessenden 
Hauptbahnen veranlasst sah. Von dem Reinerträgniss wurden 
228 912 fl. zur 4 2 Verzinsung der gesellschaftlichen Prioritäts- 
schuld von 5 722800 fl. verwendet, sodass ein Ueberschuss von 
40246 fl. zur Verfügung bleibt. Die Versammlung beschloss, 
hiervon 10000 fl. in die Prioritäten-Tilgungsreserve zu hinter- 
legen und die erübrigenden 30246 fl. vereinbarungsgemäss der 
Staatseisenbahn-Gesellschaft und zwar mit 252 als Antheil am 
Betriebsgewinn und im Rest auf Abschlag der gesellschaft- 
lichen Schuld zu überweisen. 


Generalversammlung der Oesterreichischen Nordwestbahn 
am 26. Mai d. J. 


Die Versammlung nahm von der Verlesung des Geschäfts- 
berichts für 1892 Umgang; jedoch wurde von einem Aktionär 
hierzu bemerkt, dass in dem Bericht über den niedrigen Tarif 
der ÖOesterreichischen Staatsbahnen geklagt werde. Diese 
Klage sei berechtigt; die Staatsbahnen wären nicht abgeneigt, 
eine Tariferhöhung eintreten zu lassen, wenn ein Impuls hierzu 
gegeben würde. Dr Nordwestbahn habe in tarifpolitischer 
Beziehung früher die Führung genommen, und die Ver- 
waltung möge auch jetzt eine Aktion der betreffenden Bahnen 
inauguriren, damit eine Vorstellung in dieser Richtung an 
kompetenter Stelle gemacht werde. Die Nordwestbahn 
leidet unter nicht genügender Alimentation mit Frachten. 
Diesem Mangel wäre durch den Bau von neuen Saugbahnen 
abzuhelfen und es empfehle sich das System der Mertiär- 
bahnen. Die Verwaltung möge in Gemeinschaft mit Inter- 
essenten oder allein die Errichtung solcher Bahnen an- 
streben, um die Nordwestbahn auch aus mehr abseits ge- 
legenen Gegenden mit Frachtgütern zu alimentiren. Der Prä- 
sident erklärte, dass sich die Verwaltung mit den angeregten 
Fragen beschäftigen werde. Hierauf wurden die Anträge des 
Verwaltungsraths, betreffend die Verwendung des Reinge- 
winnes und Einlösung der am 1. Juli d. J. fälligen Aktien- 
kupons, einstimmig angenommen. Der Kupon der Stammaktien 
wird sonach mit 4 fl. eingelöst und der hiernach fehlende Be- 
trag von 5177 fl. der ausserordentlichen Reserve der Stamm- 
aktien entnommen; der Kupon der Aktien Littera B wird mit 
10,50 fl., jener der Genussscheine mit 50 kr. eingelöst und der 
Betrag von 53179 fl. auf neue Rechnung vorgetragen. 


Generalversammlung der Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn 
am 27. Mai d. J. 


Nach Genehmigung des Geschäftsberichts für 1892 be- 
schloss die Versammlung den am 1. Juli d. J. fälligen Aktien- 


Stadtbahn. 
Er erörterte den Einfluss der erhaltenen Konzession auf die | 
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kupon mit 4 fl. Öe W. einzulösen. Sodann erstattete der ge- 
sellschaftliche Direktor Dr. Eger den Bericht über die vom 
Verwaltungsrath beantragte Abänderung des $ 35 der Gesell- 
schaftsstatuten. Diese Aenderung bezieht sich auf die künftige 
Zusammensetzung und Entlohnung des bisher unbesoldeten 
Verwaltungsraths. Die Generalversammlung genehmigte die 
Statutenänderung und beschloss gleichzeitig, die Pauschal- 
entschädigung für die Mitglieder des Verwaltungsraths für 
1893 und bis auf weiteres mit 10000 fl. jährlich festzusetzen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Kaiserliche Ansprache an die gegenwärtig in Wien 
tagende Delegation beider Reichshälften, in welcher die sehr 
freundschaftlichen Beziehungen unserer Monarchie zu allen 
Mächten und die Erhaltung des Gleichgewichts im Staats- 
haushalt betont wurde, hat allgemein befriedigt. Die Eisen- 
bahnen haben bereits grosse Getreidemengen zu verfrachten 
und ihre Rechenschaftsberichte eröffnen die besten Aussichten 
für das laufende Jahr. Sowohl die Böhmischen Bahnen als 
auch die Südbahn (99,25) und Staatsbahn (307,25) haben be- 
deutende Mehreinnahmen zu verzeichnen; der Ausgleich der 
Staatsbahn mit ihren Prioritäten wurde nun definitiv vom 
Handelsgericht genehmigt. Der steigenden Richtung folgten 
auch fast alle übrigen Transportaktien; insbesondere Nordbahn 
a Nordwestbahn (215), Elbethalbahn (238,75), Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn (198,50) und Lemberg-Üzernowitzer 
Bahn (259). Die Konzessionirung der Wiener Stadtbahn belebt 
weiter die Hoffnungen auf die starken Zufuhren von Mate- 
rialien und wirkten daher auch günstig auf die Kursentwicke- 
lung der Bahnen. 


Aus Russland. 


Ueber die Beförderung von Minderjährigen auf den Eisenbahnen 


enthält die Gesetzsammlung (Nr. 60) folgende Verfügungen des 
Ministers der Verkehrsanstalten: „Das Alter des Minderjährigen, 
das ein Recht auf ermässigten Fahrpreis gewährt, wird durch 
den Kassirer, der das betreffende Billet verabfolgt, bestimmt. 
Zweifel des Kassirers über richtige Altersangabe werden vom 
Stationschef oder dessen Stellvertreter entschieden, bei weiterer 
Meinungsverschiedenheit — durch die Chargen der Eisenbahn- 
Gendarmerie. Während der Fahrt selbst dürfen von den 
Beamten der Eisenbahn keine Streitigkeiten wegen des Alters 
dieser Minderjährigen erhoben werden. Wird das Alter eines 
Minderjährigen, der kostenfrei in den Wagen mitgenommen 
worden ist, von den Eisenbahnbeamten angestritten, so wird 
die Frage auf der nächsten Station, wo der Zug lange 
genug hält, durch die Gendarmerie oder, falls eine solche 
nicht vorhanden, dureh den Stationschef oder seinen Stell- 
vertreter entschieden. Wenn bei der ersten Billetkontrole das 
Alter eines kostenfrei Fahrenden nicht angezweifelt wurde, so 
darf dieses bei den folgenden Kontrolen nicht mehr geschehen. 
Für das unberechtigte Mitnehmen von Kindern zur kosten- 
freien Fahrt fordert die Eisenbahnverwaltung eine reglements- 
mässige Ergänzungszahlung und stellt die betreffende Eisen- 
bahnstation nach Empfang derselben eine entsprechende 
Quittung darüber aus. Verweigern die Begleiter des Minder- 
jährigen die Ergänzungszahlung, so entfernt die Eisenbahn- 
verwaltung denselben nicht aus dem Zuge, sondern verfährt 
nach den im $ 162 des Allgemeinen Russischen Eisenbahn- 
statuts festgesetzten Regeln.“ 


Warsehau-Wien: Station Noworadomsk. 


j Auf Befehl des Ministers der Verkehrsanstalten ist die 
Station „Radomsk“ der Warschau Wiener Bahn in „Nowo- 
radomsk“ umbenannt worden. 


Kiew-Woronesh (bisher Kursk-Kiew). 

Zufolge Allerhöchsten Befehls ist die Kursk-Kiewer Eisen- 
bahngesellschaft in „Kiew-Woronesher Eisenbahn- 
gesellschaft“ umbenannt worden, nachdem die genannte 
Gesellschaft die Bahn von Kursk nach Woronesh (Station der 
Koslow-Woronesh-Rostower Bahn) hergestellt hat. 


Wladikawkas: Eröffnung der Petrowsker und Mineralwasser- 
Zweigbahn. 


Am 1. Maid. J. ist auf der Petrowsker Zweiglinie der 


Wladikawkaser Bahn die Eröffnung des Verkehrs bis zur 
Station Grosnoje erfolgt; die Fertigstellung der ganzen Zweig- 
linie wird zum 1. November d. J. erwartet, Auf der Mineral- 
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wasser-Zweiglinie der Wladikawkaser Bahn sollte anfangs 
Mai d. J. der Verkehr bis Pjatigorsk und Mitte Mai d. J. bis 
Essentuki eröffnet werden, während für Ende Juni d. J. die 
Eröffnung bis Kisslowodsk in Aussicht genommen ist. 

Das Ministerium der Verkehrsanstalten hat für die 
Petrowskibahnstrecke folgende Stationen bestätigt: Nasrop, 
Ssleprowskaja, Ssimaschkinskaja und Grosnaja; auf dem 
Mineralbadzweig Pjatigorsk und Essentuki. 


Die Rjäsan-Uralsker Bahn 


hat am 25. April d. J. die Arbeiten zum Bau der Eiseubahn- 
linie Wolsk-Petrowsk-Atkarsk eröffnet. 


Bau von Zufuhrbahnen. 

Die „Mosk. Wed.“ berichten, dass in diesem Jahre im 
Gouvernement Wolhynien 16 Zufuhrbahnen in einer Gesammt- 
ausdehnung von 584 Werst gebaut werden sollen. 

Die Verwaltung der Rjäsan-Uralbahn hat beschlossen, 
vom Flecken Nikolajewskaja bei Kamyschin bis zum Eltonsee 
eine Zufuhrbahn zu bauen. 


Projekt Stawropol-Kawkaskaja. 

Die Stadt Stawropol hat sich mit dem Gesuch an das 
Ministerium der Verkehrsanstalten gewandt, die Verbindung 
der Stadt Stawropol durch einen Schienenweg von 197 Werst 
Länge mit der Station Kawkaskaja der Wladikawkaser Eisen- 
bahn zu genehmigen. Die Stadt ist bereit, alle Ausgaben zur 
Enteignung des für den Bahnbau nöthigen Landes zu tragen 
und der Krone im Laufe von 24 Jahren in gleichen Abschlags- 
zahlungen die Hälfte, eventuell auch die ganze Summe (d. h. 
3/, Millionen Rubel), die zum Erwerb von Schienen und Be- 
festigungen nöthig sind, ohne Zinsen zurückzuzahlen. Die 
übrigen Ausgaben für den Bau der Bahn (1 800 000 R.) ist die 
Wladikawkaser Bahn bereit, durch Emission von Ergänzungs- 
obligationen zu tragen. Die Gesammteinnahmen der zu 
bauenden Bahn im Personen- und Frachtverkehr werden auf 
etwa 437000 R. jährlich veranschlagt, wobei der jährliche 
Frachtverkehr der Vorsicht wegen auf nur 8400000 Pud ange- 
nommen ist, obgleich derselbe sich aller Voraussicht nach auf 
über 11200000 Pud belaufen wird. Die jährlichen Betriebs- 
ausgaben werden auf etwa 325000 R. veranschlagt, sodass der 
Reingewinn der geplanten Zweiglinie jährlich wenigstens etwa 
112000 R. betragen dürfte, eine Summe, die für Verzinsung 
und Tilgung des Baukapitals von 1800000 R. durchaus ge- 
nügend ist. Die zu bauende Zufuhrbahn, die durch einen 
äusserst getreidereichen Rayon von fast 15(0000 Dessjatinen 
Land gehen würde, würde der Wladikawkaser Bahn die Mög- 
lichkeit gewähren, dass die Getreidezufuhr zu den Bahnsta- 
tionen sich gleichmässiger auf das ganze Jahr vertheilt, wäh- 
rend sich jetzt die Getreidezufuhren, die zwei Drittel der 
gesammten Bahnfrachten ausmachen, vom August an auf 
3 bis 4 Monate zusammendrängen, da die Bevölkerung natür- 
lich die gute Wegezeit für den Verkehr per Axe auszu- 
nutzen bestrebt ist. Die Regierung steht dem Eisenbahn- 
projekt sehr sympathisch gegenüber; es wird aber für zweck- 
entsprechend gehalten, dass die Stadt Stawropol ihren Beitrag 
zum Bahnbau nicht zum Erwerb bestimmter Eisenbahn- 
utensilien zahlt, sondern im allgemeinen für den Zeitraum von 
24 Jahren jährlich 31250 R., d. h. also im ganzen 750000 R. 
zahlt. Diese Zahlungen der Stadt Stawropol an die Wladi- 
kawkaser Bahn sollen mit dem Jahre 1895 beginnen. 


Aus Afrika. 
Mosambik (Portugiesisch-Ostafrika). 


Das Portugiesische Amtsblatt veröffentlicht einen Erlass, 
durch den die Regierung ermächtigt wird, zwei Portugiesischen 
Ingenieuren die Konzession für eine Eisenbahn von Kili- 
mane nach dem linken Ufer des Schireflusses mit Ab- 
zweigung von Mopeia nach Mutacataca am linken Ufer des 
Sambesi auf 99 Jahre zu ertheilen. Die Regierung verpflichtet 
sich, im Bezirk Kilimane und nördlich vom Sambesi keine 
Wettbewerbslinie in einer Entfernung von 100 km zu beiden 
Seiten der Bahn zu konzessioniren. Der Staat übergibt dem 
Konzessionsinhaber den für den Bahnbau erforderlichen Grund 
und Boden, ferner die Hälfte der in einer Ausdehnung von 2km 
zu beiden Seiten der Bahn gelegenen Ländereien und schliess- 
lich 100000 ha Land im Bezirk Kilimane, das zu Land- oder 
Bergbau geeignet ist. Die Konzessionsinhaber erhalten auch 
einen veränderlichen Antheill an dem durch den Englisch- 
Portugiesischen Vertrag vom 31. Januar 1891 eingeführten 
3 2 Durchgangszoll auf die durch den Bezirk Kilimane gehen- 
den Güter, sowie die Ausnutzung einer gemeinschaftlich fest- 
zusetzenden, möglichst an der Bahn gr egenen Staatsgrund- 
besitzung (praso da Coroa). Endlich bewilligt der Staat auf 
7 Jahre freiheit für alle zum Bau und Betriebe der Bahn 
erforderlichen Materialien und Werkzeuge, Maschinen und 
Brennstoffe. Die Konzessionsinhaber haben innerhalb 18Monaten 


nach ertheilter Konzession eine Aktiengesellschaft zu gründen, 
die ihren Sitz in Lissabon haben muss und deren Satzungen 
der Genehmigung seitens der Regierung unterliegen. Die 
Gesellschaft h 
eingezahlten Antheilscheinen zu übergeben und ausserdem die 
von der Regierung für die Vorarbeiten verausgabten 94000 
Milreis zurückzuzahlen. Innerhalb 3 Jahren nach Bildung der 
Gesellschaft muss die mit 1 m Spurweite herzustellende Gabe 
gebaut sein. 
Zur Ausbeutung des an die Deutschen Besitzungen 
stossenden N - der Kolonie hat sich im Juli 1891 
in Lissabon die Nyassa-Gesellschaft gebildet, die u.a. 
verpflichtet ist, innerhalb 7 Jahren eine Bahn von einem 
Meereshafen nach der. Ostküste des Nyassasees zu bauen. Diese 
Bahn soll von der Pimbabucht ausgehen, den Kohlenbezirk 
von Medo berühren und den Luendafluss übersetzen. 


Aegypten. 


Der Verwaltungsrath der Aegyptischen Eisenbahnen hat 
endgültig die Ausführung folgender Neubaulinien be- 
schlossen: 1. Dschirdscheh-Keneh (109 km) mit Nilbrücke in 
Nag Abon Amadi, 2. Kafr Zayat-Kalline (23 km), 3. Menuf- 
Achemun (21 km), 4. Damanhur-Mallaha (58 km), 5. Medinet 
Fayum -Garak (33 km), 6. Hoch-Issa Zweigbahn (11 km), 
Tu A Linie (45 km). Die Kosten für diese 305 km sind 
auf 822356 Aegypt. Pfd. veranschlagt; ausserdem ist der Bau 
einer Nilbrücke in Dessuk (76194 Pfd.) und die Vergrösserung 
der allgemeinen Werkstätten, sowie der Abzweigstationen der 
Neubaulinien (50000 Pfd.) beschlossen. 


Der Verwaltungsrath hat ferner, um auch den Gewerb- 


treibenden des Europäischen Festlandes die Bewerbung 
um Arbeiten DENE R zu erleichtern, folgendes 
beschlossen: 1. Alle in Englischen Maassen abgefassten Pläne, 
Verzeichnisse oder sonstigen Urkunden, sowie alle in den Be- 
dingnissheften angegebenen Englischen Gewichte müssen auch 
genau die up Angabe in metrischen Maassen und 
Gewichten enthalten. 2. Jedesmal, wenn die Pläne oder son- 
stigen Urkunden Eisen oder Stahltheile von einem nur in Eng- 
land gebräuchlichen Querschnitt angeben, soll zugleich fest- 
et werden, dass Eisen- oder Stahltheile von anderen 
ormen oder Querschnitten an die Stelle der vorgeschriebenen 
treten können, vorausgesetzt, dass sie von gleicher Güte sind 
und dass der vorgeschlagene Querschnitt die gleiche Wider- 
standsfähigkeit bietet wie der verlangte; diese Bestimmungen 
sind indessen nicht anwendbar, wenn es sich um Ersatzstücke 
handelt. 3. Die Bewerbungsfristen sollen wesentlich verlängert 
werden. 4. Eine Zweiganstalt der Londoner Vertretung wird 
in Brüssel errichtet, damit künftig die Gewerbtreibenden des 
a leichter mit der Eisenbahnverwaltung verhandeln 
Öönnen. 


Französisches Kongogebiet. 


Der Beschluss des Verwaltungsrathes des Französischen 
Kongogebietes vom 11. Februar 1893, welcher den am 10. Fe- 
bruar 1893 zwischen der Kolonie und Alfred Le Chatelier ge- 
schlossenen Vertrag bezüglich der Vorarbeiten und Herstellung 
eines Verkehrsweges von Loango nach Brazzaville ge- 
nehmigt, ist auf den Vorschlag des Ministers für Handel, Ge- 
werbe und Kolonien durch Erlass des Präsidenten der Republik 
vom 22. April 1893 bestätigt worden. Seit Jahren beschäftigte 
sich die Kolonialverwaltung bereits mit dieser Frage; es wurde 
auch am 21. Januar 1890 ein bezüglicher Vertrag mit der in 
der Bildung begriffenen Handels- und Gewerbegesellschaft für 
den Französischen Kongo geschlossen, auch wurden Erhe- 
bungen von dem Ingenieur Jacob angestellt, doch scheinen 
die Bemühungen des Gouverneurs de Brazza zur Beschaffung 
der Baumittel bei den Pariser Bankanstalten nicht von Erfolg 
begleitet gewesen zu sein. Es handelt sich um eine Eisenbahn 
von Loango nach einem Punkte des Kuilu oberhalb der Strom- 
schnellen, sowie um eine andere Bahn vom oberen Niadi nach 
Brazzaville am, Stanleypool, während die zwischenliegende 
Wasserstrecke des Kuilu-Niadi durch gewaltige Stauwerke 
schiffbar gemacht werden soll. Der Konzessionsinhaber hat 
am 1. Mai d. J. eine Vorbereitungsgesellschaft (Soci&te d’&tudes) 
aus Präsidenten und Vizepräsidenten von Handelskammern, 
Eisenbahn-, Schifffahrts-, Handels- und Finanzgesellschaften 
geschaffen, die zunächst Forschungsreisende zur Aufstellung 
einer geologischen Karte der Gegend aussenden will. 


Senegalgebiet. 

Der Kommandant Monteil, der neuerdings die Sahara 
vom Sudan nach Tripolis durchquert hat, ist — wie er in einem 
Vortrage ausführt — der Ansicht, dass mit Vollendung der 
427 km langen Eisenbahn, die noch zur Verbindung des 
Senegal mit dem Niger erforderlich ist, der ganze ge- 
waltige Verkehr zwischen dem Tschadsee und dem oberen Niger 
nach dem Senegalgebiet gelenkt sein würde — eine Lösung, 
die handelspolitisch und wirthschaftlich der Ausführung der 


at der Regierung 10 % ihres Kapitals in voll‘ 
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Saharabahn durchaus vorzuziehen sei, weil diese niemals einen 
den erforderlichen Opfern entsprechenden Verkehr finden 
würde. Die Senegallinie dagegen, die politisch durchaus gleich- 
werthig sei, würde überall auf ihrem Wege genügenden Ver- 
kehr finden, um sie ertragfähig zu machen. Mit der Frage der 
Betriebsunterbrechung während der Regenzeit brauche man 
sich nicht zu beschäftigen, weil in dieser ganzen Zeit überall 
im Sudan die Handelsthätigkeit vollkommen stockt und Land- 
sowie Wasserstrassen, selbst wenn ein Betrieb möglich wäre, 
nichts zu befördern haben würden. 


Algerien. 


Der amtliche Untersuchungsausschuss für die Eisen- 
bahn Biskra-Tugurt-Wargla hat die Gemeinnützig- 
keitserklärung der Strecke Biskra-Tugurt empfohlen, aber sich 
segen die Strecke Tugurt-Wargla ausgesprochen, weil durch 
Ausführung dieser Strecke Algier des Verkehrs mit der Sahara- 
gegend beraubt werden könnte. 

Die Ostalgerische Eisenbahn erzielte 1892 auf 
ihrem 887,074 km umfassenden Netze eine Betriebseinnahme von 
7 044 896,21 Fres. (gegen 6828 931,62 Fres. in 1891); die Verkehrs- 
steigerung rührt grösstentheils daher, dass die Gesellschaft 
auf Verlangen des Staates ihre Getreidetarife ermässigt hat 
und dass infolge dessen auf den Hochebenen, die ein gemässig- 
teres Klima und grössere Wetterbeständigkeit haben, Getreide 
in ausgedehnterem Maasse angebaut wurde. Die Betriebsaus- 
gabe betrug 5836 276,55 Fres. und blieb trotz der Verkehrs- 
steigerung hinter derjenigen des Vorjahres zurück, weil einer- 
seits die Verwaltungseinrichtungen verbessert und anderer- 
seits nur geringe Befestigungsarbeiten erforderlich wurden; 
aemor musste die Zinsengewähr des Staates mit 9053 655,34 

rancs in Anspruch genommen werden. Zur Verfügung der 
Antheilhaber blieben 1806 112,60 Fres. (gegen 1494 150,86 Fres. 
in 1891); wenn diese Summe auch erlaubt hätte, wie früher 
30 Fres. oder 6 2 Gewinn zu vertheilen, so war die am 
26. April d. J. abgehaltene Hauptversammlung doch mit dem 
Verwaltungsrath darüber einverstanden, dass es im Interesse 
der Stetigkeit des Gewinnes vorzuziehen sei, nur 27,50 Fres. 
(5,5 $) Gewinn gegen 25 Fres. (5 %) in 1891 zu vertheilen. Der 
Vertrag wegen Neuregelung der Konzessionsverhältnisse wurde 
anfangs Januar 1893 der Kammer vorgelegt, doch scheint er 
wenig Aussicht auf Annahme zu besitzen, weil die Kammer 
die Zugeständnisse der Gesellschaft nicht für genügend hält. 
ie die beiden anderen Algerischen Departements, so 
beschäftigt sich auch Konstantine eingehend mit dem Bau von 
Ergänzungsbahnen. Der Departementsausschuss hat 
dem Generalrath vorgeschlagen, jährlich 1150000 Fres. für 
diesen Zweck bereit zu stellen. 


Tunesien. 

Der Französische Ministerresident Rouvier erklärte bei 
einem Festessen am 29. April d. J., dass die Vorlage der Kon- 
zessionsverträge für die in Aussicht genommenen Linien zwar 
etwas verzögert Sei, aber in kurzem erfolgen solle Die Ver- 
träge seien der Kammer bisher nicht vorgelegt worden, weil 
sich die Regierung das Recht wahren wollte, unter Umständen 
zur Zinsengewähr zu greifen. Allerdings solle nicht gleich 
von diesem Recht Gebrauch gemacht, sondern zunächst die 
verfügbaren Beträge zum Bau der Bahnen verwandt werden. 
Später aber, wenn die Ergänzung des Netzes in Frage stehe, 
könnte man auf diese Weise nöthigenfalls die erforderlichen 
Hilfsquellen finden. 

s bleibt abzuwarten, ob in Wirklichkeit der Zeitpunkt 
schon so nahe liegt, an dem die gründlich verfahrene Tune- 
u Eisenbahnfrage wieder auf den glatten Weg gelenkt 
wird. 


Todtenschau. 


Geheimer Regierungs- und Ober-Baurath a. D. Hermann Lohse, 


der am 23. Mai d. J. im 78. Lebensjahre zu Köln verschieden 
ist, zählte zu den verdienstvollsten Veteranen der Deutschen 
Ingenieurbaukunst und des Preussischen Eisenbahnwesens. 
Geboren in Magdeburg, ist der Verstorbene, der schon als 
junger Baumeister am Bau der Magdeburg - Köthen - Halle- 


Leipziger Eisenbahn Antheil genommen hatte, später als 
Preussischer Baubeamter im Wasserbau an der Lahn und 
Mosel thätig gewesen, bis er im Jahre 1850 zum Bau der 


ersten grossen Gitterbrücken über die Weichsel in Dirschau 
und Marienburg berufen wurde und durch die Ausführung 
derselben in die Reihe der hervorragendsten Deutschen Inge- 
nieure eintrat. Noch an zwei weiteren grossen Brückenbau- 
werken, der Eisenbahnbrücke über den Rhein bei Köln und 
den Elbbrücken zwischen Hamburg und Harburg hat Lohse 
später Gelegenheit gehabt, seinen Ruf zu behaupten. Sein 

ame wird vorzugsweise mit diesen grossen Unternehmungen 
verbunden sein, wiewohl er iu seiner amtlichen Wirksamkeit 
— bis 1860 als Regierungs- und Baurath im Staatsdienst, 
später im Dienst der Köln-Mindener Eisenbahngesellschaft 
und seit Ankauf der letzteren als Mitglied der linksrheinischen 
Eisenbahndirektion wieder im Staatsdienst — auch an anderen 
Aufgaben eine reiche Wirksamkeit entfaltet hat. Erst im 
Jahre 1891 hatte er seiner rastlosen Arbeit entsagt. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröffnung von Strecken. 


Blankensee - Woldegk - Strasburger 
Eisenbahn, Die Theilstrecke Woldegk- 
Strasburg mit den Zwischenstationen 
Mildenitz und Gr. Daberkow ist am 
27. d. Mts. für den Wagenladungs-Ver- 
kehr eröffnet worden. 

Die von der Landesaufsichtsbehörde 
genehmigten Tarife sind durch die be- 
treffenden Güter-Abfertigungsstellen zum 
Preise von 0,50 .M das Stück zu be- 
ziehen. 

Wesenberg, den 30. Mai 1893. 


(1184) 
Der Vorstand. 


9. Güterverkehr. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. Mit dem 
1. Juli d. J. treten für die Beförderung 
von Erdwachs, roh, unverpackt in La- 
na von 10000 kg von Boryslaw und 
Drohobycez nach Altona und Hamburg B. 
ermässigte Frachtsätze in Kraft. 

Die Höhe der betreffenden Fracht- 
sätze ist auf den betheiligten Stationen 
zu erfahren. 

Breslau, den 31. Mai 1893. (1185) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Altona-Erfurt. Mit 
Gültigkeit vom 1. Juni d. J. ab treten 
für die Beförderung von lebenden Thie- 
ren in Wagenladungen zwischen Lich- 
tenfels und verschiedenen Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona er- 
mässigte Tarifsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen. 

Erfurt, den 30. Mai 1893. (1186) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch-Oesterreichischer Koh- 
lenverkehr über Wien. Für den vor- 

enannten Verkehr tritt mit dem 1. Juni 
2 J. unter Aufhebung des bisberigen 
Tarifs und der hierzu erschienenen Nach- 
träge ein neuer Ausnahmetarif mit 
theils ermässigten, theils erhöhten 
Frachtsätzen in Kraft. Die hierin ent- 
haltenen Frachtsätze sind in der Oester- 
reich. - Ungar. Kronenwährung ausge- 
drückt, jedoch kann nach dem auf 
Seite 2 des Tarifes enthaltenen Vorwort 
die Bezahlung der Fracht bis auf wei- 
teres auch in Oesterreichischer Noten- 
währung erfolgen und zwar zum Um- 
rechnungskurs von 100 Kronen = 50 fl. 
Soweit nach den Stationen der Eisen- 
bahn Wien -As er (ausschl. Wr. - Neu- 
stadt) der K. K. esterr. Staatsbahnen 
und der K.K. Staatsbahn Mürzzuschlag- 
Neuberg Frachterhöhungen eintreten, 


bleibt der bisherige Tarif noch bis Ende 
Juli d.J. in Geltung. Die Bestimmungen 
über die Frachtberechnung in dem in 
Rede stehenden Verkehr haben insofern 
eine Aenderung erfahren, als bei Stel- 
lung von Wagen mit einem grösseren 
Ladegewicht als 1000) kg die Fracht — 
und zwar sowohl für Steinkohle wie für 
Brikets und Koks — nach dem wirk- 
lich verladenen Gewicht, mindestens 
aber für dasLadegewichtder 
gestellten Wagen erfolgt. Diese 
Bestimmung tritt für den Verkehr nach 
den Stationen der Südbahngesellschaft 
und der Wien-Pottendorf-Wr.-Neustädter 
Bahn mit dem 1. Juni, im übrigen aber 
erst mit dem 1. August in Kraft. Druck- 
abzüge des neuen Tarifs können von den 
betheiligten Dienststellen zum Preise 
von 17 »% für ein Stück bezogen werden. 

Breslau, den 31. Mai 1893. (1187) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Werrabahn - Oesterreichischer Güter- 
verkehr. Die in dem Tarifnachtrag VII 
vom 1. Juli d. J. enthaltenen Fracht- 
sätze für Oberbriz-Veilsdorf und Borys- 
law-Ebersdorf gelten bereits ab 1. Juni 
da): (1188) 

Meiningen, den 31. Mai 1893. 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Am 1. Juni d. J. treten folgende 
Sätze in Kraft: 

a) zum Tarifheft7 für Roheisen 

Steinfort - Dortmund (Dortmund- 
Gronau-Enscheder Bahn) 3,82 .4 

für 1000 kg; 
b)zum Tarifheft8 für Güter des 
Spezialtarifs Ill im Verkehr zwischen 
Harburg U.E. und Athus. 16,10 4 
“ „ undRodingen 16,02 „ 

„ Rodingen- 

Grenze . 16,10 „ 
n nainbsteintort‘ 15.52, 

für 1000 kg. 

Der Verkehr nach Dortmund D. G. E. 
und Harburg U.E. ist auf ausdrückliche 
Bahnhofsvorschrift beschränkt. 

Köln, den 30. Mai 1893. (1189) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
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Deutscher Eisenbahn-Gütertarif und 


Deutscher Eisenbahntarif für die Be- 
förderung von Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen, Theil I, vom 1. Januar 
1893. Die im Abschnitt A der vorbe- 
zeichneten Tarife enthaltenen allge- 
meinen Zusatzbestimmungen zu der am 
1. Januar 1893 in Kraft getretenen 
Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands sind, wie hiermit zur 
öffentlichen Kenntniss gebracht wird, 


von den Deutschen Landesaufsichts- 
Behörden, denen Eisenbahnen unter- 
stellt sind, nachträglich genehmigt 
worden. 


Berlin, den 25. Mai 1893. (1190MG) 
Namens sämmtlicher Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Schmalspurige Pressnitzthalbahn (Wol- 
kenstein-Jöhstadt). Zu den besonderen 
Bestimmungen und Tarifen für die Be- 
förderung von Gütern und lebenden 
Thieren auf der Pressnitzthalbahn ist 
der durch unsere Stationen erhältliche 
Nachtrag I erschienen. Dieser Nach- 
trag gilt vom 1. Juni d. J. an und ent- 
hält u. a. Entfernungen für die dem all- 
gemeinen Güterverkehr dienende Lade- 
stelle Jöhstadt. 

Dresden, am 27. Mai 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(1191) 


Saarkohlen-Verkehr nach der Schweiz. 
Am 1.Juli d.J. tritt zu dem Tarif Nr. 12 
(Verkehr von Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln [linksrhein.] und 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen 
nach der Ostschweiz) vom 1. Oktober 
1884 der V. Nachtrag und zu dem Tarif 
Nr. 13 (Verkehr von Stationen der 
Pfälzischen Eisenbahnen nach der ÖOst- 
schweiz) vom 1. Oktober 1884 der 
III. Nachtrag in Kraft. Die Nachträge 
enthalten Frachtsätze für die Stationen 
Etzgen, Felsenau, Laufenburg, Leibstatt 
und Schwaderloch der Bötzbergbahn so- 
wie Ergänzungen und Berichtigungen 
des Haupttarits. 

An demselben Tage tritt ein neuer 
Tarif Nr. 12a für die Beförderung von 
Steinkohlen und Koks von Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (links- 
rhein.), der Pfälzischen Eisenbahnen und 


der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen 


nach Stationen der Schweizerischen 
Südostbahn und der Sihlthalbahn in 
Kraft. 


Köln, den 30. Mai 1803. (1192) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


-— Alarm 


Staatsbahn-Gütertarif Elberfeld-Bres- 
lau vom 1. Oktober 1890. Am 1. Juni d.J. 
wird die Station Holzwipper des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Elberfeld in den 
Staatsbahn-Gütertarif Elberfeld-Breslau 
vom 1. Oktober 1890 einbezogen. 

Der Frachtberechnung sind die Ent- 
fernungen der Station Brügge unter Zu- 
schlag von 20 km zu Grunde zu legen. 

Breslau, den 29. Mai 1893. (1193) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit sofortiger Wirkung 


wird für die Stationsbeziehung 
Schliengen-ZürichHauptbahn- 
hof ein Frachtsatz von 275 Cts. für 


100 kg in den vom 25. September 1837 
ab gültigen Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von frischen Beeren 
aller Art, frischem Stein- und 
Kernobst und frischen Wein- 
trauben als Stückgut im Ver- 
kehre zwischen Stationen der Badi- 
schen Bahn, der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen und der Pfälzischen Bahnen 
einerseits und Stationen der Schweize- 
rischen Nordostbahn usw. andererseits 
aufgenommen. 

Karlsruhe, den 27. Mai 1893. (1194) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossherzoglich Badischen Staats- 
eisenbahnen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Die in dem vom 10. März 
1890 ab gültigen 3. Heft der Bayerisch- 
Schweizerischen Gütertarife (Verkehr 
mit Delle transit) enthaltenen Fracht- 
sätze für Würzburg Bayerische 
Bahn gelten vom 1. Juni 1. J. ab auch 
für den Verkehr zwischen ‚Delle transit 
einerseits und Würzburg Badische 
Bahn andererseits. Der Verkehr der 
Station Würzburg wird in beiden 
Richtungen ohne Rücksicht 
aufdie Aufgabe oder etwaige 
Bahnhofsvorschrift in den Mo- 
naten Januar, März, Mai, Juli, Septem- 
ber und November über die Badischen 
Linien (nach bezw. von Würzburg Ba- 
dische Bahn), in den übrigen Monaten 
über Lindau (nach bezw. von Würzburg 
Bayerische Bahn) abgefertigt. 

Bei entgegenstehender Routen- oder 
Zollabfertigungsvorschrift finden die 
direkten Frachtsätze keine Anwen- 
dung, vielmehr tritt Abfertigung im 
gebrochenen Verkehre ein. 

Karlsruhe, den 27. Mai 1893. 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


(1195) 


Kohlenverkehr nach den Rheinhäfen 
bei Köln-Deutz B. M. und Neuss. Am 
10. Juni d. J. erscheint ein neuer Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen ete. von den Stationen Als- 
dorf, Eschweiler, Herzogenrath, Höngen, 
Kohlscheid, Morsbach bei Aachen und 
Würselen des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Köln (linksrh.) nach den Rhein- 
häfen bei Köln-Deutz B M. und Neuss, 
durch welchen der bezügliche Tarif vom 
25. Oktober 1881 mit der Maassgabe auf- 
gehoben wird, dass die in demselben 
enthaltenen Frachtsätze nach Deutz K.r. 
und Köln (Rheinstation) K. 1. noch bis 
zum 1. September d. J.in Geltung bleiben. 

Abdrücke des neuen Tarifs sind bei 
den betheiligten Dienststellen zu haben. 

Köln, den 29. Mai 1893. (1196) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


‚, wird mit dem 1. n. Mts. 


Rheinischer Nachbar - Güterverkehr 
und Kohlenverkehr nach Stationen der 
Eisenbahn Direktionsbezirke Elberfeld, 
Köln (linksrh.) und Köln (rechtsrh.), der 
Crefelder, Dortmund-Gronau-Enscheder 
usw. Eisenbahn. Am 1. Juni d. J. er- 
scheint je ein Nachtrag VIL, VII, X 
bezw. XI zu den Heften 2-5 des Güter- 
tarifs für den vorgenannten Güterver- 
kehr, sowie je ein Nachtrag VI, VIH, 
IX bezw. XI zu den Ausnahmetarifen 
für die vorgenannten Kohlenverkehre. 
‘Die Nachträge enthalten u.a. Fracht- 
sätze bezw. Entfernungen für die Sta- 
tionen Freienohl, Gummersbach, Hopp- 
ecke und Kotthausen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld, Kohlscheid, 
Taben und Welldorf des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch) 
und Caternberg des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) und 
sind bei den betheiligten Dienststellen 
zu haben 

Köln, den 29. Mai 1893. (1197) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1893 sind die 
Reexpeditionsbestimmungen für gewisse 
Artikel in Wagenladungen vom 1. Ja- 
nuar 1839 in einer Neuauflage erschienen. 
Dieselbe kann zum Preis von 80 ,% für 
das Stück durch unsere Reexpeditions- 
stationen und unser Gütertarifbüreau 
bezogen werden. 

Karlsruhe, den 28. Mai 1893. 

Generaldirektion. 


(1198) 


Staatsbahnverkehr Elberfeld - Olden- 
burg. Die Station Holzwipper des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Elberfeld 
in den Güter- 
tarif vom 1. Juli 1892 .einbezogen. 

Näheres ist bei den betheiligten Ab- 
fertigungsstellen zu erfahren. 

Oldenburg, den 31. Mai 1893. _(1199B) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Eisenerz etc. und 
Koks zum Hochofenbetrieb vom 1. Maı 
1893. Mit dem 1. Juni 1893 werden in 
den vorbezeichneten Tarif neue Fracht- 
sätze für Eisenerz und Eisenschlacken 
von und nach verschiedenen Stationen 
der Rheinisch - Westfälischen Bahnen 
aufgenommen, welche bei den bethei- 
ligten Dienststellen zu erfahren sind. 

Köln, den 31. Mai 1893. (1200) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Einführung des Nachtragesl. 
Mit 1. Juni 1893 tritt der Nachtrag I 
zu dem ab 1. Februar gültigen Tarif 
(Theil II) für den Galizisch - Wiener 
Eisenbahnverband mit folgendem In- 
halt in Kraft: 

1. Einführung des Ausnahmetarifs XVI 
für die frachtgutmässige Beförde- 
rung von Schafen in Wagenladun- 

en nach Wien (Nordbahnhof) ; 

2. Ergänzungen und Berichtigungen. 

Mit dem Tage der Einführung dieses 

Nachtrags treten die für Wien (Nord- 
bahnhof) bestehenden Frachtsätze des 
Nachtrags I, gültig vom 1. Januar 1892, 


zu dem Ausnahmetarif für die Beförde- 


rung von Borstenvieh- und Schaftrans- 
orten von Stationen der K. K. priv. 
IR inc Ferdinands-Nordbahn und der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen (Linien in 
Galizien und in der Bukowina) nach 


3 


f 


(Zu Nr. 42. 1898.) 


Wien (St. Marx) vom 15. August 1891 
ausser Wirksamkeit. 

Exemplare dieses Tarifnachtrags kön- 
nen bei den betheiligten Verwaltungen 
bezw. Stationen zum Preise von 5 kr. 


 Oe. W. pro Stück bezogen werden. 


Wien, am 25. Mai 1893. (1201) 
K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
zugleich im Namen der betheiligten 

Verwaltungen. 


KK Ey Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn. (Herausgabe des Nach- 
trages II zudemvom]. Januar 
1893 gültigen Kilometerzeiger 
für das Hauptbahnnetz der 
K. K, pr. Kaiser! Ferdinands- 
Nordbahn.) Zu dem ab 1. Januar 
1893 gültigen Kilometerzeiger für das 
Hauptbahnnetz der K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn gelangt Nach- 
trag Il zur Einführung, welcher, inso- 
weit nicht in demselbeh ein anderer 
Termin angegeben erscheint, vom Tage 
der Eröffnung der Haltestelle Bazano- 
witz, bezw. Guttenfeld Geltung hat. 

Dieser Nachtrag enthält: 

1. Eröffnung der Haltestellen Lultsch 

und Vschetul für den Eilgutverkehr. 
2. Kilometertabellen für die Halte- 

stellen Bazanowitz und Guttenteld. 
3. Druckfehlerberichtigung. 

Derselbe kann zum Preise von 3 kr. 
pro Stück bei der Direktion und in den 
grösseren Stationen der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn bezogen 
werden. 

Wien, am 24. Mai 1893. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Zu dem ab 15. Oktober 1892 gültigen 
internationalen Lokal - Gütertarif 
— Theil II — und zu dem ab 1. Mai 1893 

ültigen Tarif für die Beförderung von 

eichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen — Theil II — er- 
scheint mit Gültigkeit vom 1. Juni d.J. 
der 2. bezw. der ]. Nachtrag, enthaltend 
u. a. Frachtsätze für die neu aufgenom- 
mene Station Hoek van Holland. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 


.den Dienststellen käuflich zu haben. 


Amsterdam, den 29. Mai 1893. 


(1203) 
Die Spezialdirektion. 


3 Verdingungen. 


Für die diesseitigen Werkstätten ist 
die Lieferung von 


1. Walzeisen, 

2. Winkeleisen, 

3. Flusseisenblechen, 

4. Rundkupfer, Kupferdraht, Rund- 


messing, Messingdraht und 
5. Kupferblech, Messingblech, Kupfer- 
rohr 
zu vergeben. 
Lieferungsangebote 
bis zum 
mjmni 4.195 Abanmdassılhr, 
an die Magazin - Hauptver- 
waltung der Königl. Sächs. 
Staatseisenbahnen 
in Chemnitz, 
von welcher auch die Lieferungsbedin- 
gungen gegen Erlegung von 20 3 (event. 
in Briefmarken) pro Exemplar jeder ein- 
zelnen Nummer zu entnehmen sind, post- 
geldfrei einzusenden. 
Chemnitz, den 1. Juni 1893. 
Maschinen-Hau tverwaltung 
der Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. 


sind spätestens 


(1204) 


Verding von Leitungsdraht. Die im 
Rechnungsjahre 1893/94 noch erforder- 
lichen: 

41100 kg verzinkter Eisendraht 


(1202) 


a A <= 


sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 

Bedingungen und das zum Angebot 
zu benutzende Formular liegen im dies- 
seitigen Materialienbüreau hier, Knochen- 
haueruferstrasse Nr. 1, zur Einsicht aus 
und können auch von demselben gegen 
porto- bezw. bestellgeldfreie Einsendung 
von 50 3 bezogen werden. Die Eröft- 


nung der Angebote findet im vorbezeich- 
neten Büreau 

am 177. Juni 189, Vormittags 

ir N 

statt. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 30. Juni 
1893. 

Magdeburg, den 31. Mai 1893. (1205) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Fortsetzung der amtlichen Bekanntmachungen 8. II. 


1. Preis Weltausstellung Wien. 


1. Preis Braunschweig 1877 und 1891. 


Heckner & Co. 


Braunschweig. 
Specialfabrik für 
Säge- u. Holzbearbei- 


tungs-Maschinen 
neuester, bestbewährter Construction. 


Compl. Fabrikanlagen mit Trans- 
4.3 \{Kreissäge; - N mission nach langjähriger Erfahrung. 


Hobelmaschine. 


Carl Scnenck, Eisengiesserei & Waagenfabrik, Darmstadt 
een BE Wagcronwangen B& 
mit und ohne Geleisunterbrechung ca. 700 Stück in 9 Jahren gelietert. 


Fundament 
in Stein 
oder 

Gusseisen. 


Belag 
von Holz, 


Signalscheibe 
einfach oder mit Sicher- 
heitsvorrichtung. 
Neue vorzüglich wir- 
kende Entlastung. 
Nur 13 Umdrehungen 
bei der Waggonwaage 

x, . 
ohne Geleisunterbre- 
chung, nur 3-4 Um- 


Riffelblech Il — 
oder 
Gusseisen. 


drehungen ohne Kraft- 
anstrengung bei der 
Waage mit Geleisunter- 
brechung. 


Die Hebung der Brücke kann auch mittelst Hydraulik oder Elektricität erfolgen. 


ne 


Das Auswiegen er- 
folgt durch Laufge- 
wicht, das meist ver- 
bunden wird mit 
Schenck’s 2 | 
Registrirapparat. [1 
Verbreitet in über | 
3000 Exemplaren. 
Prospecte gratis und franco. 
Im Uebrigen liefere ich Waagen jeder Art und Grösse. 


abelld la | 
ae er Waggon Nr. . 
Er al 
N Fl NIKI B PR 
u Impfänger 
2.[6.]5.]3 |4 |Bratto| > OR 
RE Tara Dann 
“feel al? Wette 


Waagen 


jeder Art und 
Tragkraft. 
Waggonwaagen, 
Fuhrwerkswaagen 
mit und ohne 
Billetdruckapparat 


Gepäckzeiger- 


MANNHEIMER MASCHINENFABRIK, MOHR & FEDERHAFF, MANNHEIM 
ERTL m nn I. 
liefert als langjährige Speeialität: 
Krahnen und Hebe- 
vorrichtungen 
jeder Art. 
Dampfkrahnen, 
Handkrahnen, 
hydraulische und 
electr. Krahnen. 
Patent - Sicher- 
heits-Aufzüge 
für Hand-, Dampf-, 
hydraulischen u. 
electr. Betrieb, den neu- 


esten Anforderungen entspre- — 
chend. (D. R.-P. 30391 ) ze Ir 
rc - 


Rootsgebläse, 
Feldschmieden 
und 
Schmiedeherde. 


Materialprüfungs- 
maschinen. 


Prospecte gratis 


Wangen. 


und franco. 


Amtliche Bekanntmachungen. 
(Fortsetzung.) 

Auf Grund der im Deutschen Reichs- 
und Königlich Preussischen Staats- An- 
zeiger Nr. 49 für das Jahr 1892 ver- 
öffentlichten Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
soll in öffentlicher Ausschreibung. die 
Anfertigung, Lieferung und Aufstellung 
einer Lokomotivdrehscheibe von 16,076 m 
Nutzlänge für Bahnhof Dirschau ver- 
dungen werden. Verdingungsanschlag, 
Hauptabmessungen, Gewichtszusammen- 
stellung, Vertragsbedingungen und Zeich- 
nung Blatt 33 sind gegen freie Einsen- 
dung von 1 #4 in baar von uns zu 
beziehen. Werden auch die Konstruk- 
tionszeichnungen gewünscht, so sind 
4,50 „4. einzusenden. Die Angebote sind 
bis zum 12. Juni 189, Mittags 
12 Uhr, versiegelt und mit entsprechen- 
der Aufschrift versehen, frei an uns 
einzureichen. Die Eröffnung und Ver- 
lesung der rechtzeitig eingegangenen 
Ku Sehoke wird in unserem Geschäfts- 

ebäude, Zimmer Nr. 179, stattfinden. 

er Zuschlag erfolgt 14 Tage nach dem 
eg 

Bromberg, den 26. Mai 1893. (1206J ) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 15000 Stück Presskohlen 
zur Heizung der Personenwagen ist zu 


vergeben. Angebote sind bis zum 
15. Juni d. J. an die unterzeichnete 
Dienststelle einzusenden. Die Bedin- 
gungen können daselbst eingesehen 
werden. 

Giessen, den 31. Mai 1893. (1207) 


Die Grossherzogliche Magazins- 
verwaltung. 
BIENEN BENSZE SEI ERTBNN DEREN EEE 


II. Niehtamtl. Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Fisenbahm-Anschlussstrang, 


Ein industrielles Werk beabsichtigt 
einen Eisenbahn-Anschlussstrang auf 
coupirtem Terrain anzulegen und bittet, 

efl. Anerbietungen zur Ausarbeitung 
das Projectes und Vorlage des Kosten- 
anschlages zur eventuellen Uebernahme 
der Bauausführung unter O. B. 441 bei 
Rudolf Mosse, Berlin SW. niederlegen 
zu wollen. 


i n Ihne e 
wir 1. an Stelle der sonst üb 


VIE TNNENESSEES 


Büsscher & Hoffmann 


Eberswalde, Halle a. d. S., Strassburg i. E., Mariaschein i. Böhm. 
Filiale: Breslau, Flurstrasse 9. 


"Binf, und Doppel-Pappüächer; Kiespappdächer; Holzeementiächen. | 


Berliner Stadt- Eisenbahn - Viaduct. 


jlbefläche isolirt. R 


RERSLPARHTS 


ere Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 
taseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 
lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 


| 
SE nein u... 
Igel 


Kal. Pr. silberne Wprdmann Kir heis, Aue i. 8.Kgl.Pr. roldenen 
ER: Maschinenfabrik und Eisengiesserei. DS 
Specialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen etc. zur 
Blech- und Wetallbearbeitung. 
GrösstesEtablissementin dieser Branche. | 
36mal höchst prämiirt auf allen beschickten Ausstel- 
lungen. DiverseStaatsmedaillen, Ehrenpreise, Ehren- 
diplome und sonstige hohe Auszeichnungen. 


Staatsmedaille. 
Garantie für bestes Mate- 
rialu. beste Ausführung! 


Staatmedaill e. 


Mehrere Patente 
‚im In- und Ausland! 


Preis- 
cour. gratis und 
anco 


fr 


Jahresproduction 
7500 Maschinen 


Illustr. 


Gegründet E. 


eu Zeugniss: wre 
bisher een 7500 qm Holzplättchengewebe haben 
ichen Deckenschaalung, 2. zur Bekleidung von 


iD) 


Sparrenfeldern in schrägen Dachkammern, 3. zur Herstellung dünner leichter 
Zwischenwände, 4. zur Umhüllnng der Wärmeschutzmasse an Dampf- und 
Wasserleitungsrohren mit durchweg gutem Erfolge verwendet. Der Putz 
haftet in den schwalbenschwanzartigen Kehlen des Gewebes vorzüglich und 
trocknet schnell ohne rissig zu werden, 

Neu-Stassfurt, 20. Febr 18% Salzberewerk Neu-Stassfurt. 


verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und dure]ı 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk 

2. Bei direkter Zusendung unter Strei 
band durch die Expedition (Bahnhoi 
strasse 8, SW.) für das Deutsch-Oester: 
Postgebiet jährlich %& Mk, für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mi: 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


Deutscher 


AmtlicheBekanntmachungensind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8, SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.BerlinSW. 


Eisenbahn-Verwäaltungen,. 


u 
Organ des Vereins. 


Dreiunddreissigster Jahrgans. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 7. Juni 1893. 
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Schwedische Eisenbahnen in 


1891 bezw. 1892. 


Der Stand der Bauthätigkeit im Bereiche der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen. 


An die Verwaltung der Königlich Bayerischen Staats- | 


eisenbahnen sind in den letzten Jahren viele und umfangreiche 
Bauaufgaben herangetreten. 

Die grosse Steigerung des Verkehres drängte dazu, den 
zweigeleisigen Ausbau der wichtigeren, stark belegten einge- 
leisigen Bahnen zur Durchführung zu bringen und zahlreiche 
Stationen, namentlich aber grössere Bahnhöfe durch zum Theil 
sehr bedeutende Umbauten und Erweiterungen dem Bedürf- 
nisse mehr anzupassen. 

Als eine nicht minder grosse Aufgabe stellt sich die Br- 
bauung neuer Lokalbahnen dar. Die seit einem Dezennium in 
Bayern ausgeführten Lokalbahnen haben in volkswirthschaft- 
licher und finanzieller Hinsicht im ganzen genommen _ befrie- 
digende Ergebnisse aufzuweisen, an welche sich zahlreiche 
Anträge der Interessenten auf eine weitere Ausdehnung des 
Lokalbahnnetzes knüpfen. Diesen Anträgen kann in der Regel 
zwar eine wirthschaftliche Berechtigung nicht abgesprochen, 
aber seitens der Königlich Bayerischen Staatseisenbahn - Ver- 
waltung in einer oft wünschenswerthen kurzen Frist nur zum 
Theil eine Folge gegeben werden und zwar in einem Umfange, 
welcher besonders durch das volle Maass der Leistungsfähig- 
keit des hierfür zur Verfügung stehenden bautechnischen Per- 
sonales begrenzt wird. 

Einzelne Lokalbahnen kamen als Privatunternehmungen 
zustande und fanden diese in ren, Fällen die Unter- 


stützung der Königlich Bayerischen Staatseisenbahn-Verwal- 
tung dadurch, dass letztere die Bauausführungen für Rechnung 
der Interessenten übernahm. 


Endlich hatte sich die Königlich Bayerische Staatseisen- 
bahn-Verwaltung auch mit Bauausführungen für die König- 
lich Bayerische Post- und Telegraphenverwaltung zu befassen, 


Der Umfang dieser Bauthätigkeit lässt sich aus den hier- 
für aufzuwendenden Mitteln bemessen. Es betrug nämlich 
der Rest der für Eisenbahn-Neu- und Ergänzungsbauten be- 
willigten gesetzlichen Kredite am Schlusse des Jahres 1891 
rund 93,1 Millionen Mark. 


Mit Hinzurechnung der von dem Landtage zu Anfang 
des Jahres 1892 bewilligten weiteren Kredite, dann der Kosten 
der für fremde Rechnungen auszuführenden Objekte, und ab- 
züglich der aus älteren gesetzlichen Bewilligungen wahrschein- 
lich nicht mehr zur Verwendung kommenden und daher dem 
Einzuge zu unterstellenden Kreditreste, beziffert sich der für 
Neu- und Ergänzungsbauten der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahn-Verwaltung in den nächsten Jahren zu verausgabende 
Gesammtbetrag, ausschliesslich der Anschaffung von Fahr- 
material auf 108,9 Millionen Mark. 


Der aus gesetzlichen Krediten bestrittene Kostenaufwand 
für Eisenbahn-Neubauten betrug im Jahre 1891 28,6, im Jahre 
1892 30,4 Millionen Mark, Die Königlich Bayerische Staats- 
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eisenbahn-Verwaltung hat demnach eine ziemlich umfangreiche 
Bauaufgabe zu lösen. 

Ueber die Bauausführungen im einzelnen und namentlich 
über jene des Jahres 1892 ist folgendes zu bemerken: 


Doppelbahnen. 


Die nach dem Gesetz vom 8. Dezember 1890 herzustellenden 
Doppelbahnen sind nunmehr sämmtlich im Betriebe, nachdem 
im Jahre 1892 noch die Strecken Fürth-Kitzingen, 
Fürth-Erlangen, Hochstadt-Marktzeuln-Kulm- 
bach, Pfaffenhofen-Ingolstadt-Treuchtlingen, 
Augsburg-Burgau, München-Feldmoching und 
Moosburg-Landshut mit einer Gesammtlänge von 
273 km vollendet und in Betrieb genommen wurden. 

Von den grösseren hierbei zur Ausführung gelangten 
Kunstbauobjekten sind die eisernen Ueberbauten für die 
Donaubrücke bei Ingolstadt und für die Regnitzbrücke bei 
Vach, dann die Verbreiterung der gewälbten Rednitzbrücke 
bei Fürth zur Aufnahme von zwei weiteren Geleisen bemer- 
kenswerth. 

Vonden nach dem Gesetz vom 29. November 1891 auszufüh- 
renden Doppelbahnen ist die Theilstrecke München-Ost- 
bahnhof-Zorneding mit 18 km Länge bereits herge- 
stellt und in Betrieb genommen. 

Im Bau befinden sich die Strecken Treuchtlingen- 
Pleinfeld, Roth-Nürnberg, Zorneding-Grafing, 
Landshut-OÖbertraubling, Regensburg-Schwan- 
dorf und Treuchtlingen-Heidingsfeld mit einer 
Gesammtlänge von 234 km. 

Detailprojekte sind in Arbeit für die Strecken Plein- 
feld-Rath und Grafing-Rosenheim mit zusammen 
45 km Länge. 

Die Länge der im Eigenthum der Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahn-Verwaltung befindlichen Doppelbahnlinien hat 
Se seit Schluss des Jahres 1891 von 645 km auf 936 km ver- 
mehrt. 


Ländebahnen. 

Die Entwickelung des Verkehres auf den zwei grössten 
Flüssen im rechtsrheinischen Bayern, der Donau und dem 
Main, hat das Bedürfniss nach Erweiterung bestehender 
und der Neuherstellung von Ländeanlagen zu Tage gefördert. 
Die Mitwirkung der Königlich Bayerischen Staatseisenbahn- 
Verwaltung an der Befriedigung dieses Bedürfnisses ergab 
sich aus der Nothwendigkeit, die als Umschlagplätze auch für 
den Eisenbahnverkehr sehr wichtigen Länden mit Geleisen, 
Lagerhäusern, Umladevorrichtungen usw. auszustatten und — 
soweit es noch nicht geschehen ist — mit dem Bahnnetze durch 
kurze Anschlussbahnen zu verbinden. 

Die ErweiterungderDonaulände in Passau 
befindet sich noch im Bau. 

Die Verbindungsbahn, welche von der Milten- 
berger Bahn zwischen Aschaffenburg und Obernburg abzweigt 


und in einer Erstreckung von 1,9 km zum Mainhafen bei | 
Aschaffenburg führt, ist nebst den zugehörigen Seiten- | 


en und Nebenanlagen am Hafen vollendet und im 
etriebe. 

Ausserdem wurden für die Holzflösserei Einwurf- 
stellen am Main und Geleisverbindungen von 
den Stationen Ochsenfurt, Marktbreit und Kitzingen 
mit einer Gesammtlänge von 6,6 km erbaut und in Betrieb ge- 
nommen. 


Umbau und Erweiterung von Bahnhöfen und 
Stationen. 


Die bedeutendste Bahnhoferweiterung ist jene des Cen- 
tralbahnhofes München. 

Die erste Anlage des jetzigen Centralbahnhofes in 
München stammt aus den Jahren 1847—49 und enthielt eine 
mässige Anzahl Geleise, ein Hauptgebäude, eine kleine Loko- 
motivremise mit Werkstätte und eine Wagenremise. Eine 
grössere Erweiterung erfuhr der Bahnhof erst im Jahre 1857, 
in welche Zeit auch der Beginn des Baues der Ostbahn nach 
Landshut fiel und wurde für diese Linie ein eigener Bahnhof 
neben jenem der Staatsbahn errichtet. Vom Jahre 1866 an 
drängten die neuen Bahnen nach Ingolstadt, Buchloe, Rosen- 
heim und Simbach zu umfassenden Aenderungen. Die da- 
malige Ostbahn ungerechnet, waren 7 Linien in eine Kopf- 
station einzuführen, deren Breitenausdehnung an der einen 
Seite durch nicht erwerbbare Bauten (Bierkeller), an der an- 
deren durch die Ostbahn beschränkt und begrenzt war. Es 
musste daher auf eine systematische, leicht übersichtliche 
Bahnhofsanlage verzichtet und auf eine grosse Längenaus- 
dehnung Bedacht genommen werden, wobei die innere Strecke 
hauptsächlich dem Personen-, Eil- und Stückgutverkehre, die 
mittlere Strecke dem Verkehre mit Wagenladungsgütern diente, 
während in der äusseren Strecke für den Maschinen- und 
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Werkstättendienst grosse Lokomotivremisen und Werkstätten 
errichtet wurden. Nach der im Jahre 1875 erfolgten Erwer- 
bung der Ostbahnen durch den Staat wurde der Ausbau des 


Bahnhof-Hauptgebäudes in Angriff genommen und in seinem . 


dermaligen Bestande in den Jahren 1876—1884 in 3 Bauab- 
schnitten mit einem Kostenaufwande von rund 5 Millionen 
Mark durchgeführt. So entstand die Bahnhofsanlage, wie sie 
zum Beginne des gegenwärtigen Umbaues in Benutzung war. 
Die Gesammtlänge ber etwa 3 km, die grösste Breite nahezu 
600 m, welche aber stellenweise mit viel geringeren Breiten 
wechselte. Die Gesämmtlänge der Geleise bezifferte sich auf 
78,3 km. 

” Mit der bedeutenden Zunahme des Verkehrs — im Jahre 
1889 hatte sich die Zahl der regelmässig verkehrenden Züge 
gegenüber dem Jahre 1882 von 172 auf 294 täglich, sohin um 
70% vermehrt — traten die Schwierigkeiten des Betriebes dieser 
Bahnhofsanlage immer mehr zu Tage. Dieselben beruhten 
hauptsächlich auf dem Mangel ausreichender Zugaufstellungs-, 
Rangir- und Sortirgeleise, auf der unzureichenden Länge der 
Freiladegeleise und auf dem Zwange, bei dem Lokalgüter- 
dienste die Personengeleise fortwährend in zeitraubender und 
bei aller Vorsicht doch noch immer gefährlicher Weise in 
Schienenhöhe zu überkreuzen. Ausserdem erwies sich die Ein- 
führung der Landshuter Bahn in der inneren Hälfte des lang- 
gestrekten Bahnhofes für die Rangirung der auf dieser Bahn 
verkehrenden Güterzüge als äusserst misslich. 

Eine gründliche Beseitigung dieser Missstände ist nur 
durch die Erbauung eines neuen Rangirbahnhofes zu erreichen, 
welcher im unmittelbaren Anschlusse an den bestehenden 
Bahnhof bei dem kleinen Vororte Laim zwischen München 
und Pasing, etwa 4,3 km vom inneren Bahnhofsende ent- 
fernt, zur Anlage gelangt. Dabei ist aber auch eine sehr weit- 
gehende Umgestaltung der alten Bahnhofsanlage, welche 
künftig nur dem Personen- und Lokalgüterverkehre zu dienen 
hat, unvermeidlich. 

Die Einsteighalle bleibt unverändert, im übrigen erstreckt 
sich aber die Umgestaltung auf die gesammte Geleisanlage 
auf die Lade- und Lagerplätze, Güterhallen, Lokomotiv- un 
Wagenremisen und sonstige Hochbauten, auf den Umbau vor- 
handener und die Herstellung neuer Strassenüber- und Unter- 
führungen, auf die Herstellung von Lokalgütergeleisen und 
Lokalgeleisen für den Personenverkehr nach der Vorstation 
Pasing, welche von den 8 in den COentralbahnhof einmün- 
denden Linien 3 aufnimmt, auf die Herstellung von aus- 
schliesslich dem Güterverkehr dienenden Geleisen von dem 
neuen Rangirbahnhofe nach sämmtlichen Vorstationen und auf 
die Verlegung der Landshuter Bahn zwischen München und 
Feldmoching. Durch zahlreiche Bahnüber- und Unter- 
führungen werden Ueberkreuzungen der verchiedenen Zwecken 
dienenden Geleise, namentlich jener für den Personen- und für 
den Güterverkehr vollständig vermieden. 

Der Bahnhof wird danach von seinem inneren Ende bis 
zum äusseren Ende des Rangirbahnhofes eine Länge von nahe- 
zu 6 km haben und wird derselbe nach seinem vollständigen 
Ausbau Geleise mit einer Gesammtlänge von ungefähr 150 km 
enthalten. Einschliesslich der Kosten für die Erbauung zahl- 
reicher Dienstwohnungen für Beamte und Bedienstete ist der 
| rund 12,5 Millionen Mark berechnet, 
welcher Betrag der Königlich Bayerischen Staatsregierung 
durch Gesetz vom 5. Mai 1890 zur Verfügung gestellt wurde. 

Mit den eigentlichen Bauarbeiten wurde im Juni 1891 
begonnen. 

Ueber die im Jahre 1892 ausgeführten, wegen der gleich- 
zeitigen Fortführung des vollen Betriebes sehr schwierigen 
Bauarbeiten ist folgendes zu bemerken: 

Es wurden etwa 250000 cbm Erdmassen bewegt und 
an Kunstbauten vollendet: eine Strassenüberführung — die 
sogenannte Hackerbrücke — mit einer Gesammtlänge von 
227,3 m, wovon 173,3 m auf 6 mit eisernem Ueberbau ver- 
sehene Oeffnungen, der Rest auf 3 gewölbte:' Oeffnungen 
von je 12 m Spannweite und die beiderseitigen Widerlager 
treffen, eine weitere Strassenüberführung — die Hirschgarten- 
brücke — mit 5 gewölbten Oeffnungen von je 13,5—14,9 m 
Spannweite und einem eisernen Ueberbau von 42,7 m Länge 
auf Pendelpfeilern, eine Ueberführung von 9 Personengeleisen 
über die Gütergeleise zum Südbahnhofe und nach Mittersend- 
ling mit einem 59,3 m langen eisernen Ueberbau auf Pendel- 
pfeilern, die Unterführung der Laim-Nymphenburger Strasse 
mittelst eines 208,8 m langen Tunnels, welcher auf 65,8 m 
en, doppelläufig mit je 10m Lichtweite angelegt ist, ferner 
die BR Eühruingen der Starnberger Doypelbaha über die 
Landshuter und Ingolstädter, dann über die Augsburger Dop- 
en mit eisernen Ueberbauten von 31,5 m, bezw. 20,9 m 

änge auf Pendelpfeilern. 

Die Ueberführung der Pasinger Gütergeleise über die 
Ingolstädter und Landshuter Doppelbahnen mit einem 33,9 m 
langen eisernen Ueberbau auf Pendelpfeilern wurde bereits im 
Jahre 1891 hergestellt. 
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Im Bau befanden sich anfangs des Jahres 1893 noch die 
Ueberführung der Landsberger Strasse über die Gütergeleise 
vom Rangirbahnhofe zum Südbahnhofe, die Ueberführung der 
Grosshesseloher Doppelbahn über die Personen- und Güter- 

eleise zum Südbahnhofe und die Ueberführung der Ganghofer 
Derasss über dieselben Geleise. 

Bei der Ausführung der planmässigen Geleisanlage 
wurden im ganzen 54 km Geleise abgebrochen, im inneren 
Bahnhofe 17,5 km, im Rangirbahnhofe 10 km und auf den an- 
schliessenden freien Strecken 62 km Geleise neu verlegt. Die 
ausgeführten Geleisverbindungen umfassen 54 ganze und 
9 halbe Kreuzungsweichen, 6 Doppelweichen, 127 einfache 
Weichen, 9 Geleiskreuzungen und 6 Drehscheiben. 

Die für die Inbetriebnahme der neuen Geleise nothwen- 
digen 111 Anschlüsse an bestehende Geleise mussten stets 
zwischen zwei fahrplanmässig aufeinander folgenden Zügen her- 
gestellt werden. 

An Hochgebäuden wurden ein Dienstwohngebäude an 
der Zollstrasse und die dritte Lokomotivremise vollendet, im 
Bau befand sich zu Anfang des Jahres 1893 noch ein Dienst- 
wohngebäude an der Grasserstrasse. 

Ueber die sonstigen Bahnhofs- und Stationsumbauten 
ist zu bemerken, dass im Jahre 1892 der Geleiseumbau 
in den Bahnhöfen Regensburg, Centralbahnhof 
Schweinfurt, Fürth und im mittleren Ladehof des Bahn- 
hofes Augsburg, dann in den Stationen Forchheim, 
Hochstadt-Marktzeuln, Moosach und im Ladehot 
des Stadtbahnhofes Schweinfurt, endlich der in 
kleinerem Umfange nothwendig gewordene Geleiseumbau in 
47 Stationen in der Hauptsache vollendet wurde. 

In der Ausführung befanden sich zu Ende des Jahres 
1892 noch der Geleiseumbau in den Bahnhöfen Würz- 
burg, CentralbahnhoflIngolstadt, Ostbahnhof 
München, Weiden, Treuchtlingen, Buchloe, 
Kempten, Neuenmarkt und Centralbahnhof 
Nürnberg, dann in den Stationen Marktschorgast, 
Dinkelscherben, Siegelsdorf, Neustadt a/A,., 
Kitzingen, Neufahrn b/Er. und Mühlthal. Geleise- 
umbauten in kleinerem Umfange waren ferner zu Ende des 
Jahres 1892 noch in 27 anderen Stationen im Gange. 

Die Detailprojekte für grössere Geleiseumbauten wurden 
vollendet für die Bahnhöfe Aschaffenburg und Eger, 
dann für die Stationen Georgensgemünd, Schwabach, 
Obertraubling, Walhallastrasse und Steinach. 
Detailprojekte far kleinere Geleiseumbauten wurden für 18 Sta- 
tionen zur Ausführung bereift. 

An Hochbauten wurden in den grösseren Bahnhöfen 
vollendet: 

Dienstwohn- und Uebernachtungsgebäude, eine Loko- 
motivremise mit Wasserhaus und Werkstätte nebst mehreren 
kleineren Objekten in Neuenmarkt, eine Lokomotivremise 
mit Wasserhaus und Uebernachtungslokalitäten, eine Oelgas- 
fabrik und eine Vergrösserung des Petroleummagazins in 
Würzburg, eine Oelgasfabrik und eine Sammelgüterhalle 
ir Augsburg und die Einsteighalle im Bahnhofe Regens- 

urg. g 
a Bau befinden sich eine Wechselwärterkaserne und 
eine Lokomotivremise mit Reparaturwerkstätte und Wohnungs- 


anbau im Bahnhofe Aschaffenburg, der Umbau des 
Betriebshauptgebäudes, die Versetzung der Ladehalle und ein 
Uebernachtungsgebäude iu Marktschorgast. Ausserdem 
wurden in kleineren Stationen zahlreiche Erweiterungs- und 
Neubauten hergestellt und zwar die Erweiterung von 18 Be- 
triebshauptgebäuden, die Erweiterung von 3 vorhandenen und 
der Neubau von 13 Nebengebäuden, die Erweiterung von 6 
vorhandenen und der Neubau von 4 Ladehallen, die Erweite- 
rung und der Neubau von 8 Dienstwohngebäuden und 4 neue 
Eiskeller. 

Für die Bauausführung vorbereitet wurden die Detail- 
projekte für die Erweiterung 9 bestehender und für den Neubau 
von 5 Betriebshauptgebäuden, für den Neubau von. 9 Neben- 
gebäuden, für die Erweiterung 4 vorhandener und für den 

eubau von 5 Ladehallen, für den Neubau von 13 Dienst- 
wohngebäuden und einem Uebernachtungsgebäude, für die 
Aptirung von 4 vorhandenen Gebäuden zu Dienstwohngebäuden, 
für Arbeiterwohnhäuser in München, Nürnberg und 
Regensburg. 

Die Neuregelung der Dienstverhältnisse der Bahn- und 
Wechselwärter hat zu häufigeren Ablösungen derselben durch 
eigene Ablöswärter geführt, für welche gesonderte Unter- 
standsräume durch Erbauung neuer und Erweiterung beste- 
hender Wärterhäuser zu beschaffen sind. Es kommen hier 
vorerst 450 Wärterposten in Betracht, bei welchen die mit 
einem Kostenaufwand von 660000 ./ zu beschatfenden Unter- 
kunftsräume für Ablöswärter als vordringlich zu bezeichnen 
sind. Im Jahre 1892 wurden für 164 Ablöswärter Unterkunfts- 
räume hergestellt. Bei jenen Wärterposten, bei welchen erst 
später die Erweiterung der vorhandenen Gebäude oder die 

rbauung massiver ter in Aussicht ge- 
nommen ist, kommen vorerst Unterstandsbuden aus Eisenblech 
zur Ausführung. 

Hier ist endlich auch das Projekt eines 
rangir- und Güterbahnhofes in Nürnberg und 
eines Verbindungsgeleises von Fürth nach 
Dutzendteich zu erwähnen. 

Der aus der Vereinigung des Bahnhofsantheiles der vor- 
maligen Ostbahnen mit jenem der Staatsbahnen entstandene 
Centralbahnhof Nürnberg ist in einzelnen Theilen für den der- 
maligen Verkehr nicht mehr zureichend und auch nicht er- 
weiterungsfähig. Es ist deshalb eine gänzliche Verlegung des 
Rangirbahnhofes beabsichtigt, wodurch für die weitere Ent- 
wickelung des Personen- und des Lokalgüterbahnhofes der 
nöthige Raum gewonnen wird. Der neue Rangirbahnhof ist 
künftig mit den sämmtlichen Nachbarstationen durch Güter- 
zuggeleise zu verbinden. Vorerst ist jedoch nur die. Her- 
stellung einer Verbindungsbahn von Dutzendteich 
nach Fürth geplant, welche den Verkehr der Transitgüter- 
züge zwischen Regensburg und Würzburg zu vermitteln hat 
und zwar unter Umgehnng des Centralbahnhofes in Nürnberg, 
welcher hierdurch bedeutend entlastet wird. 

Zur Ausführung dieser in der Detailausarbeitung befind- 
lichen Projekte haben die zunächst erforderlichen und auf 
über 5 Millionen Mark berechneten Mittel die gesetzliche Be- 


willigung gefunden. 
g (Schluss folgt.) 


Central- 


Die Betriebsergebnisse der Bayerischen Staats-Lokalbahnen im Jahre 1892. 


Im Berichtsjahre wurden die Lokalbahnen Hassfurt-Hof- 
heim, Cham-Kötzting, Günzburg-Krumbach, Forchheim-Höch- 
stadt a. A. und die Reststrecke Röhrnbach-Freyung der Linie 
Passau-Freyung dem Betriebe übergeben. Die Länge der im 
Bayerischen Staatseigenthume befindlichen Lokalbahnen hat 
mit den genannten Bahnstrecken einen Zuwachs von 107,51 km 
erhalten und beträgt am Jahresschluss 558,68 km (einschl. der 
von der Herzoglich Sachsen-Meiningenschen Regierung pacht- 
weise zum Betriebe übergebenen Lokalbahn Ludwigsstadt- 
Lehesten 566,28 km). 

Die Anzahl der auf allen 26 Lokalbahnen beförderten 
Züge betrug 61072. Mit sämmtlichen Zügen wurden 1130448 
Nutzkilometer geleistet. Die Anzahl der gefahrenen Lokomotiv- 
kilometer betrug 1151639, der Wagenachskilometer 12745 309. 
Die Transportkosten beziffern sich auf 300360 „44 oder für das 
Nutzkilometer 26,6 ,3. Der Materialverbrauch der Lokomotiven 
an Kohlen betrug 10424 t oder für das Nutzkilometer 9,22 kg; 
an Oel 35 t oder für das Nutzkilometer 30,75 gr. 

Im ganzen wurden 17+0686 Personen befördert, die zu- 
sammen 24158644 Personenkm zurücklegten. Die mittlere 
Fahrlänge einer Person betrug 13,57 km. 

Die Güterfrequenz weist 543010 t mit 8593 335 tkm aus. 
Im Mittel durchfuhr 1 t 15,83 km. 

‚An Einnahmen ergaben sich: aus dem Personen- und 
Gepäckverkehr 781076 4 oder für das Personenkilometer 


| 8,23 43; aus dem Güter- und Viehverkehr 989800 „4 oder für 


das Tonnenkilometer 11,5 %. Gesammteinnahmen 1833 788 & 
oder für das Nutzkilometer 1 4 622 2. 


Die Personalausgaben erforderten 494292 4 oder für das 
Nutzkilometer . 48,7 %; die sächlichen Ausgaben 26637 
oder für das Nutzkilometer 2,4 3; die Bahnunterhaltung 
130 156 „4 oder für das Nutzkilometer 11,5 %. 

Die Gesammtausgaben beziffern sich unter Einrechnung der 
Rücklagen für Erneuerung des Oberbaues und der Fahrbe- 
triebsmittel auf 1144062 .4 oder für das Nutzkilometer 1.4 12.8; 
in Prozenten der Einnahmen 62,4 %; ohne Einrechnung der Er- 
neuerungsrücklagen 953655 .«“4 oder für das Nutzkilometer 
84,4 4; in Prozenten der Einnahmen 52 9. 

Das finanzielle Ergebniss des Lokalbahn-Unternehmens 
ist folgendes. Wird die Pachtbahn Ludwigsstadt - Lehesten 
ausser Ansatz gelassen, so verbleibt für die übrigen 25 Lokal- 
bahnen ein vom Staate aufgewendetes Anlagekapital von 
30 322 143 AM 

Die Betriebseinnahmen dieser 25 Linien betrugen im ab- 
gelaufenen Betriebsjahre 1763470 .#; ‚die Ausgaben a) ohne 
Einrechnung der Erneuerungsrücklagen 926 830 „4, b) mit. Ein- 
rechnung derselben 1114005 „#4 Der staatliche. Bauaufwand 
wurde sohin durch den Einnahmeüberschuss von ad &) 836 640.% 
mit 2,8 % und von ad b) 649465 „4 mit 2,1 $ verzinst. 
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‘Werden die im Laufe des Berichtsjahres eröffneten neuen 
Linien ausser Berechnung gelassen, so wurde von den während 
des ganzen Jahres 1892 im Betriebe befindlichen Linien 
der  eautrestt mit ‚ad a) 3,3 % und ad.b) 2,5 2 verzinst. 
Das Ergebniss des Vorjahres war ad a) 3% und ad ») 3. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die nachstehend verzeichneten Strecken der K. K. General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen : 

1.Schrambach-Kerndorf (9,66 km), 

2. Wels-Unter-Rohr (95,285 km), 
von denen die erstgenannte Strecke am 2. nächsten Monats, 
die andere in der ersten Hälfte des Monats Juli d. J. dem 
öffentlichen Verkehre übergeben werden soll, sind — nach Mit- 
theilung der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins — 
vom Tage der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahn- 
strecken zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 1551 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 1581 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Vereins - Betriebsreglement und das 
Uebereinkommen zu demselben (abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 1590 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 
Schweizerische Centralbahn, Begleitschreiben zum Protokoll 
der am 18. und. 19. Mai d. J. in Freiburg i. B. abgehaltenen 
Sitzung des engeren Ausschusses für die Berathung des An- 
trages auf Abänderung der gegenwärtigen Form der Be- 
“llung von Fahrscheinheften (abgesandt am 3. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Aus dem Preussischen Abgeordnetenhause. 
Der Bericht der verstärkten Budgetkommission über die 


Ergebnisse des Betriebes der Preussischen Staatseisenbahnen | 


im Betriebsjahre 1891/92, ist dem Abgeordnetenhause zuge- 
een Die Kommission ist danach zu dem Antrage gelangt, 
as Abgeordnetenhaus wolle beschliessen: 

1. den Bericht des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
über die Ergebnisse des Betriebes der Preussischen Staats- 
eisenbahnen im Betriebsjahre 1891/92 für erledigt zu erklären; 

2. die Königliche Staatsregierung aufzufordern, den Be- 
triebsbericht der Eisenbahnverwaltung in Zukunft unter mög- 
lichster Berücksichtigung der Grundlagen des Etats aufzu- 
stellen und insbesondere zur Aufklärung der Abweichungen 
von dem Etat zu benutzen; 

3. die Königliche Staatsregierung aufzufordern, in dem 
alljährlich zu erstattenden Berichte über die Ergebnisse des 
Betriebes der Staatseisenbahnen thunlichst genaue Angaben 
über die Wirkungen der eingeführten wichtigeren Tarifermässi- 
gungen und sonstigen wichtigeren Verkehrserleichterungen 
vorzulegen; 

4. die Königliche Staatsregierung aufzufordern, die Aus- 
gabe von direkten Fahrkarten zwischen Stationen des Preussi- 
schen Staatseisenbahnnetzes, und demgemäss die Ausgabe von 
Rückfahrkarten thunlichst auszudehnen. 


Betriebsergebnisse im Monat April d. J. 

Die im: Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat April d. J. ergibt für die 
70 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betrieb waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 37 582,13 km, 
folgendes: Im Monat April d. J. betrug die Einnahme 
a) aus dem Personenverkehr: im ganzen 29 955 445 4 
oder 1180465 4 mehr als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 812 .&4 oder 2,53 2 mehr 

„als in demselben Monat des orjahres; b) aus dem 
Güterverkehr: im ganzen 65279990 44 oder 1706186 «4 
mehr als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km 
Betriebslänge 1742 4 oder 192 % mehr als in demselben 
Monat des Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende April d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 
en Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 
bis 31. März umfasst: a) aus dem Personenverkehr: 

i ganzen 24314896 4 oder 867643 „4“ mehr als in 

demselben Zeitraum des. Vorjahres und auf, 1 km Betriebs- 


länge 814 „4 oder 2,26 2 mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus EL Güterverkehr: im ganzen 
55 756 947 „4. oder 1547304 4, mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 1834 4 


oder 1,33% mehr als in demselben Monat des Vorjahres. 


B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im EABESE 16 973091 .M oder 532902 4 mehr 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf ı km Be- 
triebslänge 2427 4 oder 1,80 %2 mehr als in demselben Monat 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
37 609 626 „4 oder 1318121 4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 5315 4 oder 
2,07 % mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 


Eisenbahntarif-Kommission. 


Die Deutsche Eisenbahntarif-Kommission und der Aus- 
schuss der Verkehrsinteressenten werden vom 17. bis 19. d. Mts, 
in Heidelberg die üblichen Frühjahrssitzungen abhalten. Die 
Tagesordnung ist eine sehr reichhaltige und umfasst folgende 
ERLnE© enstände: 1. Zusatzbestimmungen II und III 
zu $ 64 der Verkehrsordnung, 2. Zusatzbestimmung zu $ 81 
der Verkehrsordnung, 3. Beförderung : von Schnellzugsgut, 
4. Ergänzung des $ 17 Abs. 5 der Allgemeinen Tarifvor- 


schriften, 5. Fahrräder, Pe 6. Feuerspritzen, 7. ge- 
schlachtetes Geflügel und Wildpret, 8. Thon, unverpackt, 
9. Kälteschutz-Vorrichtungen zu Biersendungen, 10. Flaschen- 


kapseln, 11. Zaronille, 12. Tapeten, 13. Silesiaweiss, 14. Mais- 
kuchen, 15. ES aus Holz, 16. Holzschuhe und 
Holzpantoffeln, 17. Demijohns und Korbflaschen, 18. Fleisch- 
mehl zum Düngen, 19. Flaschenhalter, 20. Alaunstein, Alaun- 
erde, 21. Klärmittel für Schmutzwasser, 22. Holzzellstoffabfälle, 
23. Abfälle der Anilinfabrikation, 24. Wasserglas, 25. Schmirgel- 
steine, rohe, 26. Thierhaare, 27. Gebühr für Uebergabebeschei- 
nigungen, 28. Futter- bezw. Treiberschweine Am 16. d. Mts. 
wird der Ausschuss der Verkehrsinteressenten (gleichfalls in 
Heidelberg) zu einer Vorberathung der Tagesordnung zu- 
sammentreten. 


Betriebseröffnung. 


Blankensee-Woldegk-Strasburger Eisen- 
bahn. Die Theilstrecke Woldegk-Strasburg mit den Zwischen- 
stationen Mildenitz und Gr. Daberkow ist am 27. Mai d. J. für 
den Wagenladungsverkehr eröffnet worden (s. Bekanntmachung 
in Nr. 42 S. 405 d. Ztg.). 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Erfurt. Die an der Bahn- 
strecke Cottbus-Sagan belegene, bisher schon für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Eil- und Frachtstückgutverkehr, sowie für 
die Abfertigung von lebenden Thieren eingerichtete Haltestelle 
Tzschecheln wird am 1. Juli d. J. auch für den Wagen- 
ladungsverkehr eröffnet werden. 


Direktionsbezirk Hannover. An der Strecke 
Cassel- Mönchehof ist der Haltepunkt Harleshausen für 
den Personenverkehr am 1. d. Mts. eröffnet worden. 


Direktionsbezirk Köln (linksrh.). Am 
1. d. Mts. ist die bisherige Personen-Umsteigstation Lom- 
mersweiler als Station für den Personen- und Güterver- 
kehr eröffnet worden. 


Vorarbeiten. 


Dem Kreise Soest ist die Erlaubniss zur Anfertigun 
allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn von Soest nac 
Beckum bezw. Diestedde ertheilt worden. 


Verkehr mit Luxemburg. 


Für den wechselseitigen Verkehr zwischen. den Eisen- 
bahnen Deutschlands und Luxemburgs sind rücksichtlich der 
bedingungsweise zur Beförderung zugelassenen Gegenstände 
in Gemässheit der Ausführungsbestimmungen zum Inter- 
nationalen Uebereinkommen über den Eisenbahn-Frachtverkehr 
erleichternde Vorschriften vereinbart worden, welche in Nr. 21 
des „Reichs-Gesetzblattes“ bekannt gemacht sind. 


Eutin-Lübecker Eisenbahn. 

. Nach dem Geschäftsbericht betrugen im Jahre 1892 die 
Einnahmen 476915 “4 und die Ausgaben 328271 4, mithin 
ergibt sich ein Ueberschuss von 37393 .4 Nach Abzug der 
Eisenbahnsteuer mit 1648 .4 und 1870 4 als Ausstattung des 
Bilanzreservefonds, verbleibt ein Reingewinn von 33 875 „4 

Der Zuschuss der Staatsregierungen zur Verzinsung und 


Tilgung der von denselben garantirten 4 % Prioritätsanleihe 


Beine 53 380 HM 
n der am 30. Mai d. J. abgehaltenen Generalversamm- 


‚Jung wurde beschlossen, von dem Reingewinn eine Dividende 
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von 1,25 % auf die Aktien Littera A mit 30000 44 zur Verthei- 
lung zu bringen und den Rest von 3875 4 auf neue Rechnung 
vorzutragen. 


Lübeck-Büchener Eisenbahn. 

Nach dem Geschäftsbericht sind die Betriebsergebnisse 
im Jahre 1892 ee als im Vorjahre gewesen. ährend 
der Personenverkehr bis August eine beständige und nicht 
unbeträchtliche Steigerung gegenüber den Ergebnissen des 
Vorjahres gezeigt hatte, trat mit dem Ausbruch der Cholera 
in Hamburg ein bedeutender Rückschlag ein. Der Güterver- 
kehr weist gegen das Vorjahr einen Rückgang von 10 964 t auf. 
Im Berichtsjahre wurden zusammen 1390570 Personen (aus- 
schliesslich Militärs) befördert und zwar im Binnenverkehr 
1102171, im direkten Verkehr 282512 und im Durchgangsver- 
kehr 5887. An Gütern (ausschl. Post-, Militär und fracht- 
Basen Dienstgüter) sind 890095 t und zwar im Binnenver- 

ehr 256709 t, im direkten Verkehr von den Stationen 287 951 t, 
nach den Stationen 300188 t und im Durchgangsverkehr 45 247 t 
befördert worden. 

Die Betriebseinnahmen haben 4780724 „4, die Betriebs- 
ausgaben 2722690 .+« betragen. Die Mindereinnahme gegen 
1891 beläuft sich auf 222 302 „4, die Minderausgabe auf 111 976 4 
In diesen Zahlen sind die den Erneuerungs- und Reservefonds 
zufallenden Einnahmen und Ausgaben nicht mitenthalten. 
Von der Mindereinnahme entfallen 89171 44 auf den Personen- 
verkehr, 132126 4 auf den Güterverkehr und 1004 4 auf 
sonstige Einnahmen. Die Verringerung der Ausgaben ist zum 
Theil eine unmittelbare Folge der Verminderung des Verkehrs; 
im übrigen ist sie durch eo minderdng der Preise des Heiz- 
materials der Lokomotiven und der Kosten der Benutzung 
fremder Betriebsmittel sowie der Ausgaben für Beseitigun 
des Schnees und für Unterhaltung der Betriebsmittel ud 
durch Ersparnisse in der Bahnverwaltung entstanden. Dem 
Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben 
in Höhe von 2058034 4 (1891 2168360 u) tritt der Zinsen- 
ertrag aus dem noch vorhandenen Erlös der im Jahre 1891 


ausgegebenen neuen Aktien mit 68398 #4 hinzu, sodass sich | 


ein Gesammtüberschuss in Höhe von 1126433 M ergibt. Zur 
Verzinsung und Tilgung der Prioritätsanleihe sind erforderlich 
540612 (554530) .« Von dem hiernach verfügbaren Ueber- 
schuss von 1585820 (1613829) 4& sind nach Beschluss des 
Gesellschaftsausschusses 1247400 „4 zur Vertheilung einer 
Dividende von 6 2 (1891 6,75 2) für 18474000 44 alte Aktien und 
3316000 #4 neue Aktien, welche letzteren zum ersten Mal an 
der Dividende theilnehmen, sowie zur Rücklage in den Er- 
neuerungs- und Reservefonds 270108 (280 680) 44 zu verwenden, 
während zur Zahlung der Staatseisenbahnsteuer für Preussen 
46 294 (62720) 4, für Lübeck 22016 (23433) 4, zusammen 
68311 erforderlich sind. 
In der Generalversammlun 

nehmigt und der Verwaltung Entla 


wurde der Abschluss ge- 

stung ertheilt. 

Vereinigung der Mecklenburgischen Südbahn und der Parchim- 
Ludwigsluster Eisenbahn. 

Auf der Tagesordnung der am 19. d. Mts. stattfindenden 
Generalversammlung der Parchim - Ludwigluster Eisenbahn- 
gesellschaft steht u. a. auch die Berathung über die Vereini- 

ung der Mecklenburgischen Südbahn und der Parchim-Ludwigs- 
Eisenbahn. Beide Bahnen stehen bekanntlich unter der- 
selben Betriebsverwaltung. 


Frachtbrief-Formulare. 

Die vom Reichs-Eisenbahnamt im Oktober 1892 erlassenen 
Bestimmungen, wodurch für die Deutschen Eisenbahn-Fracht- 
briefe ein stärkeres, haltbares Pr vorgeschrieben 
wurde, haben zur Folge gehabt, dass bei der Versendung von 
Frachtbrief-Duplikaten mit der Post wegen der grösseren 
Schwere des Frachtbrief-Papiers nicht mehr so umfängliche 
briefliche Mittheilungen beigefügt werden konnten wie früher, 
wenn nicht das Gewicht des einfachen Briefes überschritten 
werden sollte. Um dem abzuhelfen, hat das Reichs-Eisenbahn- 
amt für Frachtbrief-Duplikate, bei denen es auf Widerstands- 


fähigkeit des Papiers weniger ankommt, als bei den durch | 


Mainz nach Berlin wöchentlich einmal abgelassenen besonderen 
Heizwagen, die an einzelnen Tagen sogar leer verkehrten, 
hatten ebenfalls kein ein Bedürfniss beweisendes Ergebniss. 


Trachenberg-Militsch-Sulmirschütz. 

Der auf 1600000 4 Kosten veranschlagte Bau dieser 
Kleinbahn ist vom Kreistage zu Militsch der Posener Kom- 
manditgesellschaft Schneege & Co. übertragen und wird dem- 
nächst begonnen. Die Kommanditgesellschaft hat den Bau 
gegen die Uebernahme einer Kreisgarantie für 700000 4 
tammkapital und einer Interessentengarantie für 600 000 Centner 
jährlicher Fracht übernommen. 


Elektrische Strassenbahn Breslau. 

Die fertiggestellte Theilstrecke der elektrischen Strassen- 
bahn Breslau-Gräbschen -Morgenau ist bahnpolizeilich ab- 
en und wird in den nächsten Tagen dem öffentlichen 

erkehr übergeben werden. 


Neue Berliner Omnibus- und Packetfahrt-Aktiengesellschaft. 
Die Generalversammlung genehmigte den Jahresabschluss 
für 1892/93 und setzte die Dividende auf 18 & fest. 


Aus Frankreich. 


Maassregel gegen sozialdemokratische Aufwiegelung 

der Eisenbahnbediensteten. 
Man hat in Eisenbahnkreisen eine Flugschrift, die den 
Titel: „Die Eisenbahnbediensteten“ (Les employes de chemins 
de fer) führt und von der gewisse Stellen eine thatsächliche 
Beschimpfung des Vaterlandes darstellen, zu verbreiten ge- 
sucht. Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat infolge 
dessen die Eisenbahnverwaltungen durch Rundschreiben vom 
3. Mai d. J. daran erinnert, dass die Beamten des äusseren 
Eisenbahndienstes nach dem Erlass vom 5.. März 1852 der 
Ueberwachung der Aufsichtsbehörde unterworfen sind, und 
dass diese nach Anhörung der Eisenbahngesellschaften die 
Entlassung der Beamten verlangen kann. Im Anschluss daran 
hat der Minister die Gesellschaften aufgefordert, ihm jeden 


ı Beamten, der die genannte Flugschrift verbreiten würde, zu 


bezeichnen und dessen Verabschiedung auszusprechen. 


Elektrische Untergrundbahn vom Boulogner nach dem 
Vincenner Gehölz. 

Am 1. September 1887 legte Berlier sein Konzessions- 
gesuch für eine unterirdische elektrische Röhrenbahn vom 
Boulogner nach dem Vincenner Gehölz dem Pariser Gemeinde- 
rath vor. Am 6. März 1888 gab der Seinepräfekt sein Gut- 
achten ab und am 25. Juni 1883 schlug Sauton im Namen des 
3. Ausschusses die Annahme des Entwurfs vor, aber der Ge- 
meinderath glaubte noch nicht genügend aufgeklärt zu sein 
und verlangte eine eingehendere Prüfung. Am 25. Juli 1891 
beschloss alsdann der Gemeinderath die Untersuchung der 
Gemeinnützigkeit, deren günstig ausgefallene Ergebnisse der 
Präfekt am 11. März 1892 vorlegte. Am 927. Juni 1892 begann 
endlich von neuem im Gemeinderath die Verhandlung über 
einen von Thuillier vorgelegten Bericht und es wurde die 
Konzession unter folgenden Bedingungen ertheilt: Der Röhren- 
durchmesser soll 5,80 m betragen, lediglich Elektrizität darf 
als Zugförderungsmittel verwendet werden, die Lüftung ist 
durch zahlreiche Luftschächte zu sichern, die Bauten haben, 
abgesehen von den Stationsanlagen, ausschliesslich im Unter- 
grund stattzufinden, es sind alle möglichen Vorsichtsmaass- 
regeln zu treffen, damit die Wasserleitungs- und Abflussröhren 
nicht beschädigt werden, die Konzessionsdauer beträgt 70 Jahre, 
der Fahrpreis wird gleichmässig auf 20 Cts. festgesetzt, end- 
lich kommen noch verschiedene Bestimmungen zu Gunsten 
der Bediensteten. Um nun die Gemeinnützigkeitserklärung zu 
erhalten, musste die Frage noch dem Generalrath der Brücken 


| und Strassen unterbreitet werden, und dieser erhob nicht nur 


zahlreiche, oft rauhe Hände gehenden Original-Frachtbriefen, 


jene Bestimmungen bis auf weiteres ausser Anwendung gesetzt 
und die Beschaffenheit des Schreibpapiers, sofern sie durch 


| 


den Aufdruck „Frachtbriefduplikat“ zu Original-Frachtbriefen | 


unbenutzbar gemacht sind, freigegeben. 


Geheizte und gekühlte Güterwagen. 

Die von der Staatseisenbahn-Verwaltung im Direktions- 
bezirk Erfurt angestellten Versuche mit der Einstellung im 
Winter geheizter und im Sommer eisgekühlter Wagen zum 
Transport leicht verderblicher Waaren haben ein Bedürfniss 


verschiedene Einwendungen technischer Art, sondern bestritt 
dem Pariser Gemeinderath auch das Recht, eine solche Kon- 
zession zu bewilligen, nahm vielmehr dieses Recht für den 
Staat in Anspruch. Nach dem „Journal des Debats“, das eine 
eingehende Besprechung der Angelegenheit bringt, schwebt 


jetzt die Frage vor dem Minister der öffentlichen Arbeiten. 


Sehienenverbrauch, 
Nach dem „Bulletin du Comite des Forges de France“ 


‚ sind während der letzten 10 Jahre von den Französischen 
Eisenbahnen die folgenden Schienenmengen bezogen worden: 


für diese Transportmittel nicht ergeben. Es wurden mit diesen | 
Wagen in der ganzen Versuchsperiode an Gütern nur 144110 kg 


befördert, meistens Wein und Schaumwein, und nur in ver- 
einzelten Fällen Bier, Brunnen, SD uosen: Essig, frisches 
Fleisch und Gemüse. Die von iesbaden, Rüdesheim. und 


Jahr Tonnen | Jahr | Tonnen 
1883 341 354 | 1888 93 868 
1884 284 031 | 1889 58 046 
1885 249 416 \ 1890 66 844 
1886 170 595 | 1891 112 857 
1887 108 898 1892 163 840 


- da 


Von. den. für. das Jahr 1892 angegebenen: 163840 t: ent- 
‚auf die Nordbahn; 226928 t, Westbahn 18138 t, Ostbahn 
18309 t, Paris-Lyon-Mittelmeerbahn . 32300 t, Orl&ansbahn | 
42000 t, Südbahn 17737 t und auf die Staatsbahn 12728 t. 
Der Preis für die Tonne ist 1892 auf 150 Fres. gesunken. 


fallen 


Der Zinszuschuss für die Eisenbahngesellschaften 
im Staatshaushalt, 


Die für 1894 vorgesehene Erhöhung des Zinszuschusses 
an die Eisenbahngesellschaften bereitet grosse Schwierigkeiten 
bei Aufstellung des Staatshaushalts. Nach Ansicht der Re- 

ierung ist es unmöglich, die infolge der Zinsengewähr erfor- 
derlichön 156 Millionen Francs durch Steuern aufzubringen; 
andererseits hatte aber die Kammer beschlossen, die Zins- 
zuschüsse vom Jahre 1893 ab durch die ordentlichen Einnahmen 
aufzubringen. Unter diesen Umständen wird die Regierung, 
um nicht neue Steuern schaffen zu : müssen, nach „La voie 
ferree* zu einem vorläufigen Auskunftsmittel greifen, nämlich 
von den für das Jahr 1894 erforderlichen 156 Millionen Zins- 
zuschüssen nur 105 Millionen aus den gewöhnlichen Quellen 
des Haushalts zu bestreiten und die verbleibenden 51 Millionen 
auf die schwebende Schuld zu übertragen. Diese Lage wird 
durch die künftige Kammer geregelt werden, wenn die Um- 
wandlung der 4,5% Anleihe einen jährlichen Gewinn von 90 bis 
180 Millionen Francs ergeben wird. 


Dröme-Eisenbahngesellschaft. 


Die „Compagnie des chemins de fer de la Dröme“, welche 
ein Grundkapital von 2500000 Fres. besitzt, verlangte am 
11. Januar d. J. unter der Begründung, bereits 2632105 Fres. 
für den Bau ihres Netzes verwendet zu haben, die Genehmi- 
gung, 5000 Stück 3 $% Schuldverschreibungen von je 500 Frecs. 
ausgeben zu dürfen. Obwohl nach einem Berichte der Depar- 
tementsingenieure vom 2. Mai d. J. thatsächlich erst 1 677878 
Francs bestimmungsgemäss verwendet und damit die für Auf- 
nahme einer Anleihe maassgebenden 4, des Gesellschafts- 
kapitals = 2000000 Fres. noch nicht erreicht sind, hat der 
Landes-Eisenbahnrath die Ertheilung der Genehmigung unter 
der Bedingung befürwortet, dass die Schuldverschreibungen 
nicht niedriger als zu 380 Fres. für 500 Fres. Nennwerth be- 
geben werden, dass die Ausgabekosten- höchstens 10 Frecs. für 
die Schuldverschreibung betragen dürfen und dass der Ertrag 
der Anleihe der Hinterlegungskasse (Caisse des Depots et 
Consignations) zu übergeben ist und nur mit Genehmigung 
des Ministers in Beträgen von je 500000 Fres. entnommen 
werden darf. 


Beförderung von Hunden. 


Ein Reisender führte in einem Handkorbe einen neu 
geborenen Hund mit sich, ohne eine Hundekarte zu lösen, 
und wurde von der Westbahn wegen Fahrgeld-Hinterziehung 
vor dem Zuchtpolizeigerichte von Saint "Lö verklagt, von 
diesem aber freigesprochen, weil entgegen dem Art. 67 der 
Verordnung vom 15. November 1846 nach Art. 10 der Allge- 
meinen Anweisung Nr. 3 kleine Thiere in Käfigen oder Körben 
als Gepäck mitgeführt werden könnten, und die auf Hunde 
bezüglichen Bestimmungen nur auf erwachsene Hunde, die 
beissen könnten, anwendbar erscheinen. Das Berufungsgericht 
von Caen, vor das die Sache von der Westbahn gebracht 
wurde, verurtheilte indessen den Eigenthümer des Hundes zu 
1 Frcs. Geldstrafe, weil zu Unrecht eine Unterscheidung zwischen 
erwachsenen Hunden, die schon beissen können, und neu 
geborenen Hunden gemacht sei und weil diese Unterschei- 
dung durchaus willkürlich sei und in ihrer Anwendung zahl- 
reihe Schwierigkeiten ergeben könne. 


Eisenbahn Lisieux-Orbee. 


Die Eisenbahn Lisieux-Orbec, die seit 1. Januar 1876 ihren 
Schuldverschreibungen keine Zinsen mehr bezahlen konnte, 
wurde s. Z. für 1200000 Fres. verstaatlicht und trat dann am 
12. März 1880 in die Auflösung. Jetzt ist die Gesellschaft durch 
Urtheil des Handelsgerichts der Seine vom 17. April d. J. noch 
für zahlungsunfähig erklärt worden, weil die 4500 Stück 3 2 
Schuldverschreibungen von je 500 Fres. Nennwerth, die zum 
Kurse von 292,50 Fres. begeben wurden und nach der Verstaat- 
lichung eine ARSCh RA ne von je 154 Fres. erhielten, nur 
noch 45 bis 65 Fres. erhalten können. Das Gesellschaftskapital 
im Betrage von 500000 Fres. geht überhaupt leer aus. 


Konzessionsübertragung, 


Die Uebertragung der Konzession für die im Landes- 
departement gelegene Dampfstrassenbahn Dax-Moliets (45 km) 
von den ursprünglichen Inhabern Cheno und Gassande auf 
AG Er a ist vom Generalrath des Departements genehmigt 
worden, 


OLE 3 (00 DR Ostbahh in 1892: MT ER Be 
A sBei einer en) von 4713 km (gegen 4569 kın 
Ende 1891) hatte die Gesellschaft am Schlusse des Berichts- 
jahres 1 887 004 892 en verwendet. Beschaftt 
waren an- Anlagekapital zu diesem: Zeitpunkt 1943908 962 
(1.911 870 797) Fres. ..Die Einnahmen..beliefen sich 1892 auf 
45 876 95 Fres. aus dem. Personenverkehr, 11426509 Frcs. aus 
dem Gepäck-, Eilgut- und Geldverkehr und: 86 465 517 Fres. aus 
dem Frachtgutverkehr, im ganzen also. auf 143 768251 Eres. ; 
hierzu kommen indessen noch 386415 Fres. von den nur theil- 
weise betriebenen Linien, so dass sich eine Gesammteinnahme 
von 144 154 666 (144 424 628) Fres. ergab. Dieser Rückgang rührt 
daher, dass-der Frachtgutverkehr um 1621998 Frcs. zurück- 
gegangen ist, während sich der Personenverkehr nur um 
1020 725 Fres. und der Gepäck- usw. Verkehr nur um 331310 Fres. 
gehoben hat. Beim Personenverkehr ist der Verkehrsauf- 
schwung infolge der Fahrpreisermässigung genügend gewesen, 
um die niedrigeren ‚Preise auszugleichen; denn es wurden 
46 649540 Personen (gegen 41655509 in 1891) befördert. Auch 
die Anzahl der beförderten Frachtguttonnen hat sich von 
14194492 auf 14223643 gehoben, dagegen ist der Ertrag für 
das Tonnenkilometer von 5,15 auf 5,09 Ots. zurückgegangen. 
Die Wirkung des am 1. Februar 1892 in Kraft getretenen Zoll- 
tarifs äussert sich darin, dass die von Paris über die Schienen 
der Ostbahn nach dem Auslande ausgeführten Waaren von 
27826 auf 25143 t und die vom Auslande eingeführten Waaren 
von 99005 auf 70688 t zurückgegangen sind. 

Die Ausgaben betrugen für die Bahnunterhaltung und 
-Bewachung 20 025 814 Fres., für den Zugförderungs- und Werk- 
stättendienst 30 008 954 Fres., für den Betriebsdienst 37 334 813 
Frances, für die allgemeine Verwaltung 4503 326 Fres. und für 
verschiedene Lasten 38802975 Frcs., im ganzen also 95753 182 
Francs; rechnet man hierzu 571 867 Frcs. für die theilweise 
betriebenen Linien, so ergibt sich eine Gesammtausgabe von 
96 325049 Fres. Zieht man lediglich die eigentlichen Betriebs- 
ausgaben in Betracht, so stellt sich das Ausgabenverhältniss 
auf 63,02% oder nach Absetzung der Dienstsendungen auf 62,21 9. 
Die Betriebsausgaben, die Lasten der Anleihen und der den 
Antheilhabern zugesicherte Betrag (20750000 Frcs.) erfordern 
im ganzen 192588716 Fres.; die Einnahmen einschliesslich der 


Pacht von den Elsass-Lothringischen Bahnen und sonstiger 
Erträge belaufen sich indessen nur auf 173 725 610 Fres., so dass 


die Zinsengewähr des Staates mit 18863 105 Fres. (4 915 218 Fres. 
mehr als 1891) in Anspruch genommen werden musste. Im 
ganzen belief sich die Schuld der Gesellschaft gegen den Staat 
Ende 1892 auf 131246116 Fres. Die am 29. April abgehaltene 
Hauptversammlung beschloss, einen Gewinn von 35,50 Fres. zu 
verkalen und 64880 Fres. auf neue Rechnung vorzutragen. 


Schluss der Frachtgutstellen an Sonntagen. 


Nach der Zeitschrift „L’Eclaireur de la Voie“ haben die 
Eisenbahngesellschaften auf die ihnen wegen des Schlusses der 
Frachtgutstellen an Sonntagen gemachten Vorstellungen erklärt, 
dass sie für eine solche Maassregel nicht zuständig seien, dass 
sie aber gern von ihnen eingeführt werden würde, wenn der 
Minister der öffentlichen Arbeiten die Lieferfristen als an 
Sonntagen ruhend erklären würde. Da diese Angabe von der 
auf den Ministerialerlass vom 8. Oktober 1892 seitens. der 
Gesellschaften abgegebenen Erklärung abweicht, so hat der 
Minister durch Rundschreiben vom 8. Mei d. J. neuerdings die 
Gesellschaften um Auskunft ersucht, ob die obige Angabe ihren 
jetzigen Ansichten entspricht. Zugleich haben die Gesell- 
schaften infolge des Ministerialerlasses vom 13. Dezember 1892 
anzugeben, wie hoch sich die Kosten für Vermehrung von 
Betriebsmitteln und Beamten, die bei vollständigem Schluss 
der Frachtgutstellen an Sonn- und Feiertagen erforderlich ist, 
annähernd belaufen würden. 


Betriebseröffnungen. 


1. Die Orl&öansbahn hat am 17. Mai d. J. die .eingeleisige 
Zweigbahn Bourg la Reine-Sceaux Robinson (3,31 km) mit den 
Zwischenstationen Sceaux und Fontenay aux Roses eröffnet. 

2. Die Einschienenbahn Feurs-Panissieres soll nach dem 
„Journal des transports“ im August d. J. dem Betrieb über- 

eben werden. Die Bahn wurde am 3. Dezember 1890 vom 

oiredepartement der Gesellschaft „Le Monorail“ konzessionirt 
und durch Gesetz vom 9. Juni 1891 für gemeinnützig erklärt; 
auf Grund eines am 6. Mai d. J. mit dem Departement ge- 
schlossenen Vertrages ist‘ die Konzession auf die „Societe 
d’exploitation du chemin de fer d’inter&t local de Feurs & 
Panissieres et ses extensions“ übertragen und diese Uebertra- 
gung durch Erlass vom 12. Mai d. J. genehmigt. 


Gemeinnützigkeitserklärung. 


Durch Erlass vom 16. Maid. J. ist die in Avignon durch 
eine Rhönebrücke herzustellende Verbindung von allgeroitterk 
Interesse zwischen den Linien Lyon-Marseille und Lyon-Nimes, 
die durch Vertrag vom 26. Mai 1883 bezw. durch Gesetz vom 


nl ae 


wurde, für gemeinnützig erklärt worden. _ 


2. November 1883 der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn konzessionirt 


ale eg Die Südfrankreichbahn in 1892. 

Der Geschäftsbericht, welcher der Hauptversammlung am 
27. April d. J. vorgelegt wurde,‘ zeigt kein angenehmes Bild 
von der Lage der. Gesellschaft... Bei den Linien Nizza-Puget 
Theniers, Puget Theniers-Saint Andre und Saint Andre-Digne 
ist der Voranschlag "bedeutend überschritten ‘worden, theils 
infolge der Anforderungen, welche die Kriegsverwaltung in 
Anbetracht des strategischen Werthes :dieser Linien gestellt 
hat, theils infolge von Ueberschwemmaungen ; doch hofft die 
Verwaltung für‘ den: ersten Theil dieser 'Ueberschreitungen 
vom Staat entschädigt zu werden. | 

Ebenso trostlos waren die Ergebnisse des Betriebes. 
Das Netz von allgemeinem Interesse hatte 740 027,33 Frcs. Ein- 
nahme, 1068537,47°Fres. Ausgabe und '328510,14 Fres.' Fehl- 
betrag, ‘die Lokalbahn Hyeres-Saint Raphaöl 238 841,01: Fres. 
Einnahme, '380 052,49 Fres. Ausgabe und 141 101,18 Fres. Fehl- 
betrag, endlich .das Dampfstrassenbahnnetz der Cöte d’Or 
294211,48 Fres. Einnahme, 461660,42 Fres. Ausgabe und 
167 559,24 Fres. Fehlbetrag. Konzessionsmässig sind übrigens 


so hohe Ausgaben wie die vorstehend angegebenen wirklichen 


Ausgaben wenigstens bei den letzten beiden Linien nicht ge- 
stattet, sodass also der Zinszuschuss der Departements und 
des Staates nicht unverkürzt dem Anlagekapital zu gute 
kommen konnte. Dieser Zuschuss betrug für die Linien von 
allgemeinem Interesse 3 044 954 Frcs., für die Lokalbahn Hye£res- 
Saint Raphaäl 253393 Fres. und für das Netz der Cöte d’Or 
455809 Fres., im ganzen also 3754156 Fres. Angesichts dieser 
Ergebnisse hat die Verwaltung der öffentlichen Arbeiten der 
Gesellschaft erklärt, dass ihr keine neue Konzession ertheilt 
werden würde, so lange sie nicht in eine Aenderung ihrer 
jetzigen Konzessionsverträge willigt. Nach dem Geschäfts- 
ericht ist noch keine billige Lösung dieser Schwierigkeiten 
gefunden ‚trotz des Entgegenkommens der Gesellschaft; das 
„Journal des transports“ behauptet übrigens, dass die Ver- 
handlungen überhaupt abgebrochen seien. 

Um die ann herabzudrücken, beabsichtigt die Ge- 
sellschaft die Betriebseinrichtung zu ändern und hat infolge 
dessen den Direktorstellvertreter Bobin, den Direktionssekretär 
Smith, den Ingenieur des Zugtörderungs- und Werkstätten- 
dienstes Richerolles und den Ingenieur des Küstendienstes 
Bourgery entlassen. 


Beförderung selbstentzündlicher Gegenstände. 


Die Handelskammer von Saint Etienne hatte beim Mi- 
nister der öffentlichen Arbeiten den Antrag gestellt, dass 
einer zur Beförderung aufzugebenden Waffenkiste auch ein 
Kistehen mit 100 Metallpatronen eingefügt werden dürfe. Der 
vom Minister zur Begutachtung aufgeforderte technische Be- 
triebseisenbahnrath ist der Ansicht, dass gegen ein derartiges 
Zusammenpacken nichts einzuwenden sei, falls die Sendung 
auf der Eisenbahn nach den Bestimmungen für Sicherheits- 
munition behandelt wird. Der Minister hat dieses Gutachten 
bestätigt und die Eisenbahnverwaltungen durch Rundschreiben 
vom 5. Mai d. J. mit entsprechender Anweisung versehen. 


Abrechnungsstelle der grossen Netze. 


Der Ausschuss der Pariser Gürtelbahn hat kürzlich die 
Kontrolvorstände mit Prüfung der Frage betraut, ob es zweck- 
mässig ist, die Befugnisse der Abrechnungsstelle (Contröle 
distributeur) auf den direkten Personen-, Gepäck-, Hunde- und 
Frachtgutverkehr auszudehnen. Die Schaffung der Abrech- 
nungsstelle reicht in die Jahre 1880 und 1881 zurück, wo man 
ihre Thätigkeit für den direkten Eil- und Frachtgutverkehr 
in Aussicht nahm, aber schliesslich auf den Verkehr der Post- 

ackete beschränkte; 1882 kam die Zutheilung des direkten 
Ft vorkehrs zu den Befugnissen der Abrechnungsstelle 
wieder in Frage, aber erst 1892 nach Einführung des allge- 
meinen Eilgut- Verbandstarifs wurde die Frage bejahend 
gelöst. Mit der Berichterstattung über die jetzige Anfrage 
des Ausschusses wurde der Warkroree der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn betraut, der einen vollständigen, eingehend 
begründeten Entwurf für die Ausdehnung der Befugnisse der 
Abrechnungsstelle auf den direkten Personen-, Gepäck-, Hunde- 
und Frachtgutverkehr vorlegte; doch schloss sich die Mehr- 
heit dem Vertreter der Ostbahn an, der die Ansicht vertrat, 
dass die Beamten der Abrechnungsstelle zu wenig am Wohl 
der einzelnen Gesellschaften betheiligt seien. Demzufolge 
wurde die Lösung der Frage bis zur Einführung der in Aus- 
sicht genommenen Frachtgutverbandstarife auf fallender 
Grundlage verschoben und vorläufig die jetzige Einrichtung 
nur in einigen Punkten verbessert. 


* 


ons 00 Die Schwedischen Eisenbahnen 
Bei Aue in 1891 bezw. 1892. er 22 
|. ‚Die Ausdehnung. des: Schwedischen Staatsbahnnetzes' be- 

lief sich Ende 1891 auf 2742 km ; Anfang November 1892 wurde 
indessen von der von Bräcke aus nach Norden führenden Linie 
die Zweigbahn Mellansel-Oeresköldsvis (29 km), die in letzterem 
| Orte die Küste erreicht, und am 15. November 1892 die Fort- 
ı setzung der Nordlinie von Vännäs bis Hällnäs (48 km) eröffnet, 
so. dass sich die Ausdehnung ‚Ende 1892 auf 2819 km belief. 
Hierin ist, aber die bisher: mit dem übrigen Netze nicht zu- 
sammenhängende, 211 km, lange Gellivarabahn (Lulea-Boden- 
ı Gellivara) nicht mit inbegriffen. Eine Verlängerung der Nord- 
linie von Hällnäs bis Boden an der Gellivarabahn befindet sich 
im Bau, dagegen ist die Fortsetzung der Gellivarabahn nach 
Lofoten in Norwegen aufgegeben. 

An Privatbahnen waren Ende 1891 im ganzen 5537 km 
im Betriebe, im Jahre 1892 wurden die Linie Oesby-Djursholm 
um 1 km verlängert und 6 neue Linien mit zusammen 104 km 
dem Betriebe übergeben, so dass die Privatbahnen Ende 1892 
eine Ausdehnung von 5642 km hatten, 

Die vollspurige Linie Mora-Orpa (14 km) wurde am 
12. Juni 1892 konzessionirt und erstreckt sich von der nörd- 
lichen Endstation Mora Noret der Falun-Rättvik-Mora Eisen- 
bahn, welche die Konzession von den ursprünglichen Inhabern 
erwarb, längs des östlichen Ufers des Orsasees''nach Orsa in 
Kopparbergs Län. Eröffnet wurde die Bahn, die keine Zwischen- 
| stationen besitzt und keine Staatsunterstützung erhalten hat, 
zu Anfang August 189. 

Die Vollspurbahn Gefle-Bomhusudden (5 km) 
wurde am 4. September 1891 konzessionirt und am 16. Sep- 
tember 1891 von der Upsala-Margretehills Eisenbahn-Aktien- 
gesellschaft (Upsala-Gefle); erworben. Sie geht aus von der 
südlich von Gefle gelegenen Güterstation der Upsala-Geflebahn 
und führt in der Richtung auf die Küste bis Bomhusudden, 
soll aber bis Löfharsudden verlängert werden. Die Eröffnung 
dieser ohne Staatsunterstützung gebauten Linie erfolgte am 
16. August 1892. 

Die vollspurige Zweigbahn Brintbodarne-Malung 
(28 km) wurde am 2. April 1887 der Mora-Verneras Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft, die für ihr Gesammtunternehmen eine 
Staatsbeihilfe von 1.000000 Kr. erhielt, zugleich mit der Haupt- 
linie konzessionirt und am 15. September 1892 mit der Zwischen- 
Bun Oeje (17 km von Brintbodarne) dem Betriebe über- 

eben. 

ö Die Vollspurbahn Vittsjö-Markaryd (14 km), welche 
von dem Non Endpunkt der Hessleholm-Vittsjö Bahn 
ausgeht und in nordwestlicher Richtung nach Markaryd in 
Kronobergs Län führt, wurde am 9. August 1889 Privatpersonen 
konzessionirt und später der am 20. März 1891 begründeten 
Vittsjö-Markaryd Eisenbahngesellschaft, die am-29. Mai 1891 
noch die Konzession für die Fortsetzung Markaryd-Langaan 
erhielt, übertragen. Die ohne Staatsunterstützung gebaute Bahn 
wurde Anfang Oktober 1892 mit der Zwischenstation Emmal- 
junga (6 km von Vittsjö) dem Verkehre übergeben. 

Die Vollspurbahn Klippan-Röstanga (19 km), 
welche von Station Klippan der Helenlebarsehcan eholm Eisen- 
bahn ausgeht und in südöstlicher Hauptrichtung nach Röstanga 
im Kirchspiel Onsjö (Malmöhus Län) führt, gehört jetzt der 
leichnamigen Eisenbahn - Aktiengesellschaft, für welche die 
RI I ee am 28. März 1890 festgesetzt wurde. Die 
Konzession erhielten am 7. Juni 1889 ursprünglich Privat- 
personen unter Zusicherung einer Staatsunterstützung von 
370000 Kr. Anfang November 1892 wurde die Bahn mit den 
Zwischenstationen Ljungbyhed und Skäralid (10 bezw. 14 km 
von Klippan) eröffnet. j 

Die Vollspurbahn Malmö -Tomelilla, welche in 
Malmö an die südliche Stammbahn und verschiedene Privat- 
bahnen anschliesst, in Staffanstorp die Lund-Trelleborg Eisen- 
bahn schneidet und in Tomelilla an die Bahnen Eslöf-Ystadt, 
sowie Tomelilla-Cimrishamn Anschluss erhalten wird, wurde 
am 20. November 1891 konzessionirt und ging am 4. Dezember 
1891 in den Besitz der am 27. November 191 gebildeten gleich- 
namigen Eisenbahngesellschaft über. Von dieser Bahn, für 
welche eine Staatsunterstützung von 1300000 Kr. bewilligt ist, 
wurde am 20. Dezember 1892 die Anfangsstrecke Malmö-Dalby 
(24km) mit den Zwischenstationen Ostervärn (2 km von.Malmö), 
Sege (6 km‘, Nordana 'S km), Djurslöf (11 km) und Staffanstorp 
(15 km) dem Betriebe übergeben. 

Im Bau befinden sich folgende Privatbahnen: 1. von 
Station Solleftea der nördlichen Staatsbahn nach Hernösand 
am Bottnischen Meerbusen, 2. von Station Södertelge. der 
westlichen Stammbahn längs des Südufers des Mälarsees nach 
Station Eskilstuna der Oxelösund-Vestmanland Eisenbahn mit 
einer Abzweigung nach Strengnäs am Mälarsee, 3. von Stock- 
holm nach Saltsjöbaden, 4. von .Station Norrköping der .öst- 
lichen Stammbahn über Norsholm nach Söderköping am Götha- 
kanal mit einer Abzweigung von Norsholm nach Ärkösund an 
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der Ostsee, 5. von Jon ing am Watternsee (Stätion der süd- | Filipstäds norra bergslags (6,52 ©); 
a 


lichen Stammbahn) nach ggeryd an der Halmstad-Nässjö- 
bahn, 6. von Göteborg nach Boras (Knotenpunkt der Bahnen 
von Varberg, von Svenljunga und von Herrljunga), 7. von 
Falkenberg, Station der Halmstad-Varbergbahn, nach Aetran 
an der Zweigbahn Kinnared-Atran, 8. von Markaryd nach 
Astorp an der Eisenbahn Hessleholm-Ramlösa, 9. von Höganäs 
bis zur Nordspitze des Sundes, 10. von Kjeflinge nach Lands- 
krona und 11. von Dalby nach Tomelilla. 

Im ganzen gab es Ende 1892 in Schweden ein Eisenbahn- 
netz von 8461 km, von denen 8352 km mit einander in Ver- 
bindung standen, während 4 Bahnen von zusammen 109 km 
ohne Zusammenhang mit einer anderen Bahn waren. Von dem 
zusammenhängenden Netz hatten 6741 km die Vollspur und 
1611 km Schmalspuren von verschiedener Weite. 

Sämmtliche Bahnen ausser der Gellivarabahn hatten 
Ende 1892 einen Bauaufwand von 558500000 Kr. (gegen 
549 600000 Kr. in 1891) erfordert; davon entfielen auf die Staats- 
bahnen 270 457 786,72 (265 069 682,62) Kr. und auf die Privat- 
bahnen 288 000 000 (284500000) Kr. Für letztere sind im ganzen 
60 381 295,24 Kr. als Staatsmittel an Unterstützungen bewilligt 
worden, von denen 56428795,24 Kr. rückzahlbar und 3 952 500 
Kronen nicht zurückzuzahlen sind. 

An Fahrbetriebsmitteln waren Ende 1891 890 Loko- 
motiven, 1928 Personen-, 94 Post- sowie 21372 Gepäck- und 
Güterwagen, die zusammen eine Tragfähigkeit von 190401 t 
hatten, vorhanden. Auf 1 km Betriebslänge entfielen bei den 
Staats- und Privatbahnen 0,14 bezw. 0,09 Lokomotiven, 0,33 
bezw. 0,20 Personen- und Postwagen und 3,41 bezw. 2,18 Ge- 
päck- und Güterwagen. 

Befördert wurden 1891 auf den Staatsbahnen 33812 Per- 
sonen in I., 765 718 in IL, 3878726 in III. Klasse, ferner 83 736 
Militärpersonen, also im ganzen 4761992 Personen, die zu- 
sammen 212555245 Personenkm zurücklegten, sodass jede 
Person durchschnittlich 45 km weit fuhr. Auf den Privat- 
bahnen wurden 1891 in I. Klasse 303494, in II. 539298 und in 
III. 7892431 Personen, ferner 142432 Militärpersonen, also im 
ganzen 8877655 Personen befördert; da diese zusammen 
195 294136 Personenkm zurücklegten, so wurde jede Person 
durchschnittlich 22 km weit befördert. 

Der Güterverkehr betrug 1891 auf den Staatsbahnen 
15362 t Eilgut, 2941487 t Frachtgut und 320606 t frachtfreie 
Güter, also im ganzen 3277455 t, von denen die frachtpflich- 
tigen Güter zusammen 288978738 tkm (jede Tonne durch- 
schnittlich 98 km) zurücklegten. Auf den Privatbahnen 
belief sich der Güterverkehr auf 18286 t Eilgut, 7905427 t 
Frachtgut und 24490 t frachtfreie Güter, also im ganzen auf 
7948203 t, von denen die frachtpflichtigen Güter zusammen 
328634127 tkm (jede Tonne durchschnittlich 41 km) zurück- 
legten. 

; Vereinnahmt wurden 1891 auf den Staatsbahnen aus dem 
Personenverkehr 7653590 Kr., aus dem Gepäck- und Postver- 
kehr 650516 Kr., aus dem Eil- und Frachtgutverkehr 13 056 717 
Kronen, aus dem Vieh-, Fahrzeug- und Leichenverkehr 568 965 
Kronen und aus anderen Quellen 356321 Kr., also im ganzen 
22 286109 Kr. oder 8426 Kr. für 1 km Betriebslänge. Bei den 
Privatbahnen ergab sich aus dem Personenverkehr eine Ein- 
nahme von 7007438 Kr., aus dem Gepäck- und Postverkehr 
968984 Kr., aus dem Eil- und Frachtgutverkehr 17 841 852 Kr., 
aus dem Vieh-, Fahrzeug- und Leichenverkehr 371339 Kr. und 
aus anderen Quellen 655112 Kr., demnach eine Gesammtein- 
nahme von 26 844725 Kr. oder 4997 Kr. für 1 km Betriebslänge. 

Die Ausgaben betrugen 1891 bei der Staatsbahn für die 
allgemeine Verwaltung 302962 Kr., für die Bahnunterhaltung 
und -Bewachung 4268026 Kr., für den Verkehrs- und Zugdienst 
4748005 Kr. und für die Zugförderung und Unterhaltung der 
Fahrbetriebsmittel 6515542 Kr., also im ganzen 15834535 Kr. 
oder 5987 Kr. für 1 km bezw. 71,1 % der Einnahmen. Bei den 
Privatbahnen erforderte die allgemeine Verwaltung 1338 555 Kr., 
die Bahnunterhaltung und -Bewachung 4312603 Kr., der Ver- 
kehrs- und Zugdienst 3596077 Kr., endlich die Zugförderung 
und Unterhaltung der Fahrbetriebsmittel 5262552 Kr., so dass 
sich die Gesammtausgaben auf 14 640953 Kr. oder 2697 Kr. für 
1 km bezw. 54,5 % der Einnahme stellten. 

An Betriebsüberschuss verblieben 1891 bei den Staats- 
bahnen 6451574 Kr. oder 2439 Kr. für 1 km Betriebslänge 
bezw. 2,52 % des Anlagekapitals. Der Ueberschuss der Privat- 
bahnen stellte sich auf 12204472 Kr. oder 2240 Kr. für 1 km 
bezw. 4,52 $ des Anlagekapitals. Ueber 20 % betrug die Ver- 
„insung bei den nur dem Güterverkehre dienenden kurzen 
Bahnen Laxa - Röfors (20,44 9) und Säbyholm - Säby (20,92 2); 
über 10 % ergaben sich bei den ebenfalls nur kurzen, aber dem 
Personen- und Güterverkehr dienenden Bahnen Vexiö-Alfvesta 
(12,53 9), Matfors - Vattjom (10,86 2) und Marma - Skandarne 
(10,71 9). Ueber 6 % betrug die Verzinsung bei den Bahnen 
Gefle-Dala (8,30 $), Halmstad-Nässjö (8,04 #), Säfsnäs (7,89 2), 
Köping-Hult (7,86 2), Gefle-Ockelbo (7,21 2), Göteborg-Halland 
(7,13 $), Näs-Morshyttan (6,84 9), Mellersta-Hallands (6,64 2), 


6 Malmö - Ystad (6,47 2), 
Malmö - Trelleborg - Klagstöorp (6,25 2), Börringe - Oestratorp 
(6,17 2) und Nordmark-Klarelfven (6,04 $). 

Ein Ba ergab sich nur bei der Gotlandsbahn 
(— 0,13 8); die Einna 
Ammebergsbahn. Unter 1 2 war der Ertrag ferner bei den 
Bahnen Banghammar-Kloten (0,17 9), Nässjö - Oskarshamn 
0,60 2) und Hörby-Tollarp (0,93 9). Zwischen 1 und 2 $ betrug 

ie Verzinsung bei 15 Bahnen, zwischen 2und 3 $ bei 11 Bahnen, 
zwischen 3 und 4 & bei 13 Bahnen, zwischen 4 und 5% bei 
11 Bahnen und zwischen 5 und 6 2 bei 15 Bahnen. 

Bei den Staatsbahnen ist der Ertrag von 3,06 $ in 1889 
auf 2,63 2 in 1890 und 2,52 $ in 1891 zurückgegangen. Von den 
Privatbahnen haben 38 einen Rückgang der Verzinsung zu 
verzeichnen; besonders auffallend ist er bei Matfors - Vattjom 
(von 20,93 auf 10,86 2), Askersund-Skyllberg-Lerbäck (von 5,32 % 
in 1889 auf 1,92 @ in 1890 und 1,50 2 in 1891), Hör-Hörby (von 
4,91 auf 1,75 2) und Gotlandsbahn, die bisher ihr Anlagekapital 
stets mit 1—2 % verzinste und jetzt einen Ausfall von 0,13 $ 
hat. Eine Steigerung des Ertrages ist bei 47 Privatbahnen 
eingetreten, am auffallendsten davon bei Laxa-Röfors (von 
14,79 auf 20,44 %) und Säbyholm-Säby (von 11,99 auf 20,22 $). 

Im ganzen kann der Ertrag des Schwedischen Eisenbahn- 
betriebes zwar nicht als glänzend bezeichnet werden, er ist 
aber immerhin noch günstiger als in Dänemark und Nor- 
wegen, wo sich nur eine Verzinsung von 1,87 De 1,70 a 

renke. 


Die Eisenbahnen in der Republik Colombia. 


In der „Railr. Gaz.“ findet sich eine bemerkenswerthe 
Mittheilung über die Eisenbahnverhältnisse der im äussersten 
Nordwesten Südamerikas gelegenen Republik Colombia, deren 
Gebiet noch theilweise auf die Mittelamerikanische Land- 
enge übergreift. Der Verfasser des genannten Aufsatzes 
Mr. S.B. M’Connico schreibt u. a.: 

Die Republik Colombia, die sich vom 11. Grad nördlicher 
Breite bis zum Aequator erstreckt und eine Breite von un- 
gefähr 13 Graden hat, umfasst'eine Landfläche von 1 203 103 qkm 
(21 000 Quadratmeilen) mit 3 920 000 Einwohnern. Die einzelnen 
Landgebiete stehen unter recht. verschiedenen klimatischen 
Einflüssen. Während in der Nähe der Küste tropische Hitze 
herrscht, finden sich im Innern des Landes Gebiete ewigen 
Schnees und Gletscherbildungen. Die grosse Ebene von Bogotä, 
die nach Humboldt das Bett eines ehemaligen ausgedehnten 
Sees einnimmt, und in einer Höhe von ungefähr 2700 m über dem 
Meere liegt, trägt den Charakter ewigen Frühlings, die Luft- 
wärme zeigt daselbst das ganze Jahr hindurch dieselbe Höhe 
wie im Monat Mai in Newyork. Auf dieser fruchtbaren Hoch- 
ebene liest Bogotä, die Hauptstadt des Landes, mit seinen 
150000 Einwohnern. Das Land wird der Länge nach von einem 
mächtigen Strome, dem Magdalenenfluss, in zwei Theile 
getrennt. Dieser Strom, der im Herzen der Anden entspringt, 
ist auf eine Länge von 1500 km schiffbar; er fliesst in das 
Caraibische Meer. Unglücklicherweise ist die Mündung durch 
Sandbänke, die ihre Lage stets verändern, für die Schifffahrt 
erschwert, und weitere Gefahren für diese bringt die herrschende 
schwere Brandung. Ungefähr drei Viertel der Einwohner haben 
sich im Stromgebiet des Magdalenenflusses angesiedelt; er 
allein vermittelt innerhalb seines Gebietes die Ein- und Aus- 
fuhr. Beide erreichten im Jahre 1891 die Höhe von 70000 t. 
Sobald die Verkehrswege verbessert sein werden, steht eine 
bedeutende Zunahme des Waarenumsatzes zu erwarten, denn 
in einer Entfernung von 80 bis 200 km folgen längs des Stromes 
die grossen Handelsplätze einander. Der einzige gute Hafen, 
den die Republik am Atlantischen Ozean besitzt, ist Carta- 
gena, das an der Westküste der sogenannten Colombischen 
Halbinsel liegt. Der nächste Weg von hier nach dem Mag- 
dalenenstrom beträgt 40 km, während die Entfernung bis zur 
Mündung des Stromes 97 km ausmacht. 

Nach dem Gesagten musste eine künstliche Verbindung 
des unteren Magdalenenstromes mit dem Weltmeere eine fühl- 
bare Nothwendigkeit sein. Obgleich bereits eine .Kanalver- 
bindung (Canal del Digue Mahates) zwischen dem Magdalenen- 
strom und Cartagena besteht, hat eine Amerikanische Gesell- 
schaft den Bau einer Vollbahn zwischen Calamar, das am ge- 
nannten Strome liegt, und der erwähnten Hafenstadt in Än- 

riff een. Gleichzeitig sollen an beiden Endpunkten der 
ahn Kaianlagen, Waarenhäuser und andere Verkehrsanlagen ge- 
schaffen werden. Die „Cartagena-Magdalena Eisen- 
bahngesellschaft“, die unter ihren Mitgliedern eine An- 
zahl der hervorragendsten Newyorker und Bostoner Geschäfts- 
leute und Geldmänner aufweist, hat den Bau anfangs 1892 in 
Angriff genommen und ihn jetzt ungefähr zur Hälfte fertig- 
estellt. Man hofft zuversichtlich, die Bahn anfangs 1894 dem 
erkehr übergeben zu können. Mit der Vollendung dieser Bahn 
wird der ganze Verkehr des Magdalenenstromes, der das ganze 


me wurde vollständig aufgezehrt bei der 
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Innere der Republik mit 2500.000 Einwohnern umfasst, der 
Stadt Cartagena zugeführt werden, und ein grosser Aufschwun 
dieser geschichtlich merkwürdigen und pittoresken Stadt wir 
die weitere Folge sein. 
Ausser der Panama-Eisenbahn sind in Colombia 
noch folgende Bahnen vorhanden: 
die Bolivar Bahn, die von Savanilla an der Nordküste 
nach Barranquilla am Magdalenenstrom führt und 
29 km lang ist; 
dieSanta Marta Bahn, die, im Innern gelegen, aus- 
schliesslich dem Getreidetransport dient, und 40 km 
lang ist; 
die Cucuta Bahn, die wegen des Transports von Kaffee 
und verschiedener Handelsprodukte des nordöstlichen 
Theils der Republik eine besondere Bedeutung hat, 
Länge 53 km; 
die Antioquia Bahn, sie 
Magdalenenstrom in der 
48 km lang; 
die Dorad Er ahn, die vonLas Yeguas nach Houda, zur 
Umgehung der Stromschnellen im oberen Lauf des 
Magdalenenstroms, führt, Länge 26 km; 
die GiradosBahn, die bei Girados am Magdalenenstrom 
beginnt und in der Richtung nach Bogotäa zu läuft, 
Länge 40 km; 
die Sabana Bahn, die in Bogotä beginnt und längs des 


eht von Puerto Berrio am 
ichtung nach Medellin, 


Flusses nach der Stadt Factatativä führt, Länge 40 km; 


endlich 

die Cauca Bahn, sie geht von Buenaventura an der 
Küste des Stillen Ozeans nach Cali, einem Haupthandels- 
platz im oberen Caucathale, und ist 35 km lang. 

Infolge des Baues der ersterwähnten Cartagena - Magda- 
lenabahn haben sich nur eine Anzahl der vorerwähnten Bahnen 
veranlasst gesehen, sich weiter auszubauen, um stärker be- 
siedelte Orte und wichtigere Handelsplätze mit dem Magda- 
lenenstrom in Verbindung zu bringen. 

So soll die Giradosbahn bis nach Bogotä hin fort- 
esetzt und so eine Eisenbahnverbindung zwischen der Landes- 
auptstadt und dem Magdalenenstrom geschaffen werden. 

Die Entfernung zwischen beiden Punkten beträgt ungefähr 
180 km. Die Bahn wird nicht nur auf die Ein- und Ausfuhr 
der entlegeneren Binnenplätze belebend wirken, sondern auch 
die im Westen belegenen reichen Departements von Tolima 
und des südlichen Cauca, mit den östlichen Departements 
Cundinamarca und Boyaca, zwischen denen bereits jetzt ein 
lebhafter Tauschhandel — im vergangenen Jahre wurden durch 
die Mauleselzüge über 100000 t transportirt — besteht, in 
innigere Verbindung setzen. Die Unternehmer für diese Bahn 
sind Pittsburgher Geschäftsleute und Kapitalisten. 

Die Antioquiabahn soll bis Medellin, der reichsten 
Stadt des Landes, die namentlich für den Erzhandel von Be- 
deutung ist, weitergeführt werden. Die Entfernung zwischen 
den zukünftigen Endpunkten, Puerto Berrio am Magdalenen- 
strom und Medellin, beträgt 200 km. Dieser Bau ist eine 
Unternehmung der bekannten Firma Punchard, Mc. Taggart, 
Lowther & Co. in London. Man glaubt, dass mit Fertig- 
stellung dieser Bahn eine grosse Einwanderung von Gold- 
suchern nach Antioquia stattfinden werde. Dieser Landstrich 
hat bereits eine Ausbeute von 500 Millionen Dollar Gold er- 
geben und man glaubt, dass durch Verbesserung der Verkehrs- 
verhältnisse und der Gewinnungsmethoden sich dieser Betrag 
leicht auf das Doppelte steigern lässt. 

Des weiteren wird von demselben Englischen Hause von 
Bucaramanga, dem Haupthandelsplatz besonders für 
Kaffee von Santander, eine Bahn nach Pnerto Wilches 
am Magdalenenstrom gebaut werden. ' 

Der Bau der drei vorgenannten Bahnen steht in der 
unmittelbaren Zukunft sicher bevor, während der Bau der 
nachgenannten Bahnen wahrscheinlich ist. 

Die Cucutabahn hat eine Konzession erhalten zum 
Bau einer Bahn von Cucuta, eine der grössten Kaffee produ- 
zirenden Städte, die ausserdem einen bedeutenden Handel auf- 
weist, nach dem Magdalenenstrom. Zur Zeit geht der Handel 
Cucutas, der jährlich etwa 30.000 t beträgt, mangels einer Ver- 
bindung mit diesem Strom über Maracaibo, einem Venezuela- 
nischen Hafen. Man hofft nicht nur diesen Verkehr, sondern 
auch den Viehtransport der Ebenen von Bolivar nach dem 
westlichen Venezuela über die neue Bahn leiten zu können. 
Die Länge der Bahn, die ausserdem einen Minendistrikt durch- 
schneiden wird, dürfte ungefähr 180 km betragen. _ 

Die Ocaüabahn, welche gleichfalls konzessionirt ist, 
soll einen anderen Kaffeemarkt und allgemeinen Handelsplatz, 
der in seiner Bedeutung gleich hinter Cucuta und Bucuma- 
ranga kommt, mit dem azdeldnenstrom verbinden. 

Schliesslich sei hier noch eingehender des Magdalenen- 
stroms gedacht. Derselbe hat bis 400 km oberhalb seiner 
Mündung ein freies breites und auch genügend tiefes Fahr- 
wasser, das Schiffen aller Art und von jeder Tragfähigkeit zu 


jeder Jahreszeit ungehinderten Durchgang gestattet. Weiter 
oberhalb sind. jedoch Untiefen, Verengungen und scharfe 
Krümmungen des Flussbettes vorhanden, so dass während der 
trockenen Jahreszeit Schiffe von mehr als 1,2 m Tiefgang und 
50 m Länge nicht verkehren können. Im ganzen laufen jetzt 
auf dem Magdalenenstrom 26, verschiedenen Eigenthümern ge- 
hörige Dampfer, die, trotz mannigfacher schlechter Verwal- 
tung, doch sämmtlich gute Geschäfte machen. 

Nachfolgend mögen noch einige amtlichen Quellen ent- 
nommene Angaben über die Grösse der Ein- und Ausfuhr in 
den 4 Jahren von 1888 bis 1891 gegeben sein. Es betrug: 


R EHE Eraebr nn Wem 


im Jahre Werth Werth 
® t Ende 1 D. 
1888 26 357 10 116 765 50.368 15 506 614 
1839 34 946 11 579 337 41 927 14 697 338 
1890 39 980 12 854 177 48 993 17 583 172 
1891 46.298 14 447 858 51.006 24 802 769 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 
(Sitzung am 9. Mai d. J.) 


Die Versammlung fand unter dem Vorsitz des Herrn 
Geh. Oberregierungsrath Streckert statt. Herr General 
Behrendt berichtete zunächst über die für die erste Hälfte 
des Sommers in Aussicht genommenen Ausflüge. Herr Re- 
gierungsbaumeister Müller sprach hierauf über Ameri- 
kanische Bremsversuche Am Schlusse des Jahres 
1891 hatte die Newyork Air Brake Co. grössere Verträge 
über schnell wirkende Bremsen abgeschlossen, in denen sie 
behauptete, dass ihre Bauart der von Westinghouse in 
jeder Hinsicht ebenbürtig sei. Dies führte zu mehr- 
fachen Versuchen, von denen namentlich die vom 8. bis 
10. September v. J. auf der Newyorker Centralbahn bei Albany 
a ührten ein besonderes Interesse beanspruchen. Die Ver- 
suche wurden an einem aus 50, Wagen bestehenden Zuge mit 
einem, Leitungsdruck..von 4,9 Atm. und einem Bremskolbenweg 
von 12,7 bis 17,8 cm ausgeführt und zerfallen in solche am 
stehenden Zuge und am Zuge während der Fahrt. Die 
Westinghousebremse hat sich "bei diesen Versuchen der New- 
yorkbremse wesentlich überlegen gezeigt. Sehr wichtig auch 
für unsere Verhältnisse ist die Thatsache, welche sich bei 
diesen Versuchen ergab, dass die Westinghousebremse: bei 6 
eingeschalteten Leitungswagen im hinteren Zugtheil keine 
Nothbremsun mehr zu erzeugen imstande ist, die bei 
3 Wagen noch eintritt, für 4 oder 5 Wagen indessen nicht 
mehr geprüft worden ist. Diesen befremdlichen Vorfall hat 
die Westinghousegesellschaft, welche der Ansicht ist, dass 
die Bremsen gleichsam von Wagen zu Wagen weiter zünden, 
nicht klarzustellen vermocht. Der Vortragende widerspricht 
der letzteren Erklärung auf Grund von ersugllan, welche 
unlängst in der Gaebert’schen Maschinenfabrik in Berlin vor- 
genommen worden sind, bei denen Ventile Schleifer’scher Bau- 
art an einer im Fabrikhofe befindlichen Bremsleitung geprüft 
wurden. Er führt eine Reihe bei diesen Versuchen gewonnener 
Diagramme vor, bei denen besonders feinfühlige Indikatoren, 
bestehend aus einer hohlen gewundenen Feder mit einem 
Gänsekiel am beweglichen Ende, verwendet wurden. Die: Dia- 
gramme unterscheiden sich schon auf den ersten Blick in 
einem Punkt von denen, welche der Vertreter der Westing- 
ee Herr Kapteyn, s. Z. dem Verein vorführte. 
Jede Nothbremsung hat einen plötzlichen Spannungsabfall, 
nicht, wie Herr Kapteyn in einer Vorlage an ah ediglich 
eine allmähliche Druckverminderung ohne jeden Sprung zur 
Folge. Diese die Hauptleitung mit 300 m Sekundengeschwin- 
digkeit durcheilende Depression („Saugstoss oder Welle“) ist 
lediglich eine Funktion des in der Leitung herrschenden 
Drucks im Moment der ÖOeffnung des Bremshahns. Diese 
Depression läuft in der Leitung hin und zurück, bis sie 
allmählich verschwimmt, wie die Diagramme klarstellen. Die 
beim Oeftnen des Bremshahns zunächst eintretende Depression 
ist unabhängig von der Oeffnungsdauer des Bremshahns. 
Dieser Saugstoss ist es, der das Ventil während der Fahrt 
aus der Ruhestellung in die Nothbremsstellung schleudert, 
wenn er stark genug oder das Ventil empfindlich genug ist. 
Umgekehrt wird die Depression, die am Ende einer 850° m 
langen Leitung etwa !/ Atm. beträgt, ein Maassstab sein 
für die Empfindlichkeit des Ventils. So genügte beispiels- 
weise bei einem Leitungsdruck von 3 Atm, das Oeffnen 
des Bremshahns während einer halben Sekunde, um ein : 
Schleifer’sches Bremsyentil am Ende einer 250 m langen 
Leitung in die Nothbremsstellung zu schleudern. An weniger 
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empfindlichen Ventilen geht dieser Saugstoss wirkungslos vor- 
über. Leider standen in der Gaebert’schen Fabrik andere als 
Schleifer’sche Schnellbremsventile, an denen eine Prüfung 
hätte vorgenommen werden können, nicht zur Verfügung, 
immerhin ist die vergleichsweise geringe Empfindlichkeit des 
Ventils bei den Amerikanischen Versuchen befremdend. 

Herr Eisenbahndirektor Bor k sprach hierauf über eine neue 
Lokomotivkessel-Bauart(Bork) und die damit erzielten 
Betriebsergebnisse. Die bisherige Bauart der Lokomotivkessel, 
welche seit Erbauung der ersten Eisenbahnen sich in ihren 
Haupttheilen fast unverändert erhalten hat, ist wesentlich 
durch die Annahme bedingt, dass zur Erzeugung einer so 
grossen Dampfmenge, wie sie der Lokomotivbetrieb erfordert, 


es unbedingt nothwendig sei, die Verbrennung in einem, vom | 


Kesselwasser umgebenen, Feuerungsraum vor sich gehen zu 
lassen. In die Lokomotivkessel sind aus diesem Grunde die 
sogenannten Feuerbuchsen, welche bisher aus Kupfer her- 
gestellt wurden, eingebaut worden. Die Wände derselben be- 
stehen im wesentlichen aus ebenen Flächen und müssen 
daher, um dem Dampfdruck genügenden Widerstand zu bieten, 
mit den entsprechenden Aussenwänden des Kessels durch eine 
ausserordentlich grosse Zahl von Steh- bezw. Ankerbolzen 
verbunden sein. Diese Bauart der Feuerbuchsen bedingt nicht 
nur ausserordentlich grosse Unterhaltungskosten und er- 
schwert die Reinigung der Kessel von dem anhaftenden 
Kesselstein, sondern setzt auch der im Interesse der höheren 
Leistungsfähigkeit zu erstrebenden Anwendung eines höheren 
Dampfdrucks ein engbegrenztes Ziel. Die vorgenannten Uebel- 
stände lassen sich vollständig beseitigen, wenn man die ein- 
gangs erwähnte, durch die neuerdings gewonnenen Betriebs- 
resultate als ganz unzutreffend festgestellte Annahme fallen 
lässt und die Verbrennung in eine Vorfeuerung aus feuer- 
festem Material verlegt. Der Kessel besteht dann der Haupt- 
sache nach nur aus einem von Siederöhren durchzogenen 
Langkessel, welcher keiner Verankerung bedarf. Die bisherigen 
Lokomotivkessel lassen sich leicht in diese neue Bauart um- 
wandeln, indem an Stelle der ursprünglichen kupfernen Feuer- 
buchse eine solche aus feuerfesten Steinen eingesetzt und das 
hintere Ende des Langkessels durch eine neue Rohrwand ab- 
geschlossen wird. Der ursprüngliche Feuerkastenmantel dient 
zur Einfassung der gemauerten Feuerbuchse, wobei gleich- 
zeitig zur ne Einschränkung der Wärmeausstrahlung 
eine ruhende Luftschicht zwischen beiden vorzusehen.ist. An 
die hintere Rohrwand schliesst sich ein durch die ganze Länge 
der Feuerbuchse reichender Sieder an, dessen hinteres Ende 


die Kesselarmaturen trägt und den beiden Gewölbebogen der 


Decke als je ein Widerlager dient Im übrigen stützen sich 
die Deckengewölbe gegen die Seitenwände der gemauerten 
Feuerbuchse. In dieser Weise ist der Kessel einer Güterzug- 
lokomotive mit ursprünglich 124 qm Heizfläche in der Haupt- 
werkstatt Tempelhof umgebaut, wobei letztere auf 106 qm er- 
mässigt wurde. Die genannte Lokomotive ist dann zur Be- 
förderung fahrplanmässiger ln auf verhältnissmässig 
‚langen Strecken verwendet und sind dabei Erhebungen über 
Leistungsfähigkeit sowie über die Verbrennungs- und Ver- 
dampfungsvorgänge ee worden, die zu folgenden wich- 
tigen Ergebnissen geführt haben: 

1. Die Leistungsfähigkeit der Lokomotive mit gemauerter 
Feuerbuchse erreicht nicht nur vollständig die ursprüngliche 
Leistung, sondern übertrifft dieselbe, trotzdem die gesammte 
Heizfläche um 15% geringer ist als früher. Dampf und Wasser 
lassen sich ohne Schwierigkeit auch bei wesentlich über die 
Durchschnittsleistung gesteigerten Anforderungen auf normaler 
Höhe erhalten. 

2. Bei der neuen Bauart genügt zur vollkommenen Ver- 
brennung des gleichen Kohlenquantums ein kleineres Luft- 
Se als bei den bisherigen Feuerbuchsen; die Temperatur 

er abziehenden Verbrennungsgase bei ihrem Eintritt in die 

Rauchkammer erreicht keine grössere Höhe als bisher und 
endlich ist die Wärmeausstrahlung durch die Feuerbuchs- 
wände nur um einen so verschwindend kleinen Betrag höher 
als bei der bisherigen Bauart, dass derselbe ganz ausser Be- 
tracht bleiben kann. Hieraus geht hervor, dass bei der 
neuen Bauart der Lokomotivkessel die an das Kesselwasser 
übertragene Wärmemenge bei gleichem Brennmaterialaufwande 
im allgemeinen etwas grösser ist als bisher, in jedem Falle 
erreicht sie aber den bisherigen Werth. 

3. Bei einer mittleren Luftverdünnung von 60 mm Wasser- 
säule in der Rauchkammer kann die kleinere Heizfläche von 
nur 106 qm, von der 1 qm auf den Sieder in der Feuerbuchse 
entfällt, mindestens den gleichen Wärmeübergang an das 
Kesselwasser vermitteln, wie der ursprüngliche Kessel bei 
124 qm Gesammtheizfläche und 8 qm Heizfläche in der Feuer- 
buchse. 

Hiernach unterliegt es keinem Zweifel, dass bei der 
neuen Bauart eine mindestens ebenso wirksame Verdampfung 


erreicht wird, als bei den bisherigen Lokomotivkesseln. Für 
die Wärmeübertragung an sich ist es gleichgültig, ob dieselbe | 


durch Feuerbuchse und Siederöhren oder durch letztere allein 
erfolgt. Auch die Grösse der Heizfläche ist auf die Leistung 
der Lokomotive nicht von bestimmendem Einfluss. Bedingung 


ist nur, dieselbe so zu bemessen, dass sie imstande ist bei 


normaler Leistung die Verbrennungsgase so weit abzukühlen, 
dass sie bei ihrem Eintritt in die Rauchkammer eine Tempe- 
ratur von 300° ©. nicht erheblich überschreiten. Für die Be- 
urtheilung der Lokomotivleistung gibt die Grösse der Heiz- 
fläche an sich nicht, wie bisher allgemein angenommen wird, 
einen sicheren Anhalt; die Leistung wird vielmehr bestimmt 
durch die Wärmemenge, welche in der Zeiteinheit von der 
Lokomotivfeuerung erzeugt und auf das Kesselwasser über- 
tragen werden kann. Die bisherigen Erfahrungen mit der ge- 
mauerten Feuerbuchse berechtigen zu der Annahme, dass bei 
Verwendung eines geeigneten möglichst feuerfesten Materials 
die Dauer derselben eine verhältnissmässig beträchtliche sein 
wird. Die Unterhaltungskosten des neuen Kessels werden 
daher mit Rücksicht auf den Fortfall aller Verankerungen 
sich ganz erheblich billiger stellen als bisher. Die Gesammt- 
unterhaltungskosten der Lokomotive betragen gegenwärtig 
für 1000 Lokomotivkm rund 85 .4 Es kann mit Kicherhen 
angenommen werden, dass dieselben bei Anwendung der neuen 
Bauart sich um 15 .“4 bezw. 20% der gegenwärtigen Kosten 
ermässigen werden. Die hohe wirthacharliche Bedeutung der 
neuen Kesselbauart bedarf hiernach keines weiteren Hinweises. 

Ein anderer ganz besonders in Betracht kommender 
Vorzug der neuen Kesselbauart besteht darin, dass der Dampf- 
druck bei dem Nichtvorhandensein verankerter Kesseltheile 
erheblich höher gegriffen werden kann als bei den jetzigen 
Kesseln. Statt des bisher bei Güterzuglokomotiven ange- 
wendeten Dampfdrucks von 10 Atm. kann unbedenklich ein 
solcher von 16 Atm. zur Anwendung gelangen. Eine der- 
artige Drucksteigerung hat nun aber eine erhebliche Erhöhung 
des De inzsgrndee zur Folge, welche mindestens 18% beträgt. 
Durch den neuen Kessel kann demnach eine sehr beträcht- 
liche Erhöhung der Leistungsfähigkeit der gegenwärtigen 
Lokomotive erreicht werden, ohne dass dabei das Gesammt- 
gewicht erhöht wird. Für die Zugförderung ist dieser Um- 
stand insofern von hervorragender Bedeutung, als durch die 
erhöhte Leistung nicht gleichzeitig eine Vermehrung der 
todten Last bedingt wird. 

Aufgenommen werden in den Verein als einheimisches 


‚ordentliches Mitglied Herr Major im Eisenbahnregiment Nr. 2 
Mock, als auswärtiges ordentliches Mitglied Herr Eisenbahn- 


direktor Passauer in Altona. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v.O. Enteignung. Berücksichtigung der bisherigen 
Benutzungsart. Verkäuflichkeit der Restparzellen als Bau- 
stellen. Ersatz der Miethsausfälle.e Aus den Entschei- 
dungsgründen: „Die Rüge der Verletzung des $ 10 Abs. 1 
des Enteignungsgesetzes ist verfehlt. Diese Vorschrift kann 
nie zu der vom Kläger bezweckten höheren Bewerthung der 
ee Grundstücke führen, da sie die Berücksichtigung 
der bisherigen Benutzungsart auf den Geldbetrag ein- 
schränkt, welcher erforderlich ist, damit der Eigenthümer 
ein anderes Grundstück in derselben Weise und mit gleichem 
Ertrage benutzen kann. Eine Kürzung des zeitigen Ertrags- 
werthes, an welcher nur die beklagte Stadt ein Interesse hätte, 
ist nicht in Frage; es kommt also nicht darauf an, ob drei 
Grundstücke oder auch nur ein Grundstück gleicher Lage und 
Beschaftenheit in M. überhaupt vorhanden sind. Es kann 
dahingestellt bleiben, ob die Anrechnung der erst infolge der 
neuen Anlage entstehenden Werthserhöhung auf den vom 
Unternehmer zu vergütenden Minderwerth abs Badteruna de 
überhaupt zulässig ist ($ 10 Abs. 2 Enteign.-Ges.); es mag 
auch zugegeben werden, dass eine durch die Abtretung herbei- 
geführte Werthsverminderung des Restbesitzes im Sinne des 
S 8 Abs. 2 des Enteign.-Ges. dann nicht vorliegt, wenn zwar 
die bisherige Verwerthungsweise beseitigt, eine mindestens 
gleich gute aber an deren Stelle gesetzt wird. Als solche 
mindestens gleich gute Verwerthungsweise würde gewiss auch 
die Verkäuflichkeit der Parzellen als Baustellen anzusehen 
sein, jedoch nur unter der Voraussetzung, dass sie nach Lage 
Grösse und Gestalt sich als solche eignen. Dies ist vorliegen 
von den Sachverständigen verneint, die objektive Werthlosig- 
keit der Restparzellen ausdrücklich anerkannt, ihre Verwerth- 
barkeit nur darin gefunden, dass entweder die Stadtgemeinde 
vom Kläger die Parzellen oder Kläger das hinter demselben 
liegende Land erwirbt, um durch diese Vereiniguug Baustellen 
zu schaffen. Die so konstruirte Verwerthbarkeit kann keine 
Berücksichtigung finden, weil sie nicht auf objektiver Grund- 
lage beruht, sondern von dem subjektiven Verhalten der Be- 
theiligten abhängt. Neben dem Werth der enteigneten Grund- 
stückstheile und dem Minderwerth der Restgrundstücke ver- 
langt Kläger Ersatz der Miethsausfälle, die er zufolge Ein- 
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leitung des Enteignungsverfahrens durch Niedergang der 
Miethspreise und theilweise Unvermiethbarkeit der Wohnungen 
erlitten habe. Dieser Anspruch erscheint rechtlich begründet, 
soweit der ursächliche Zusammenhang der angeblichen Mieths- 
ausfälle mit der Einleitung des Enteignungsverfahrens nach- 
gewiesen wird.“ (Erk. des V. Civilsenats des Reichsgerichts 
a ““ Februar 1893; R. 283/92; Preuss. Verw.-Bl. Bd. XIV 
. 360. 


Kursbücher. 


Von dem im Verlage von R. v. Waldheim in Wien er- 
scheinenden offiziellen Kursbuche „Der Kondukteur“ ist so- 
eben das Juniheft erschienen, welches die vollständigen Sommer- 
Fahrordnungen der sämmtlichen Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnen und Dampfschiffe, der Reiserouten nach den Bädern 
und den wichtigsten Örten des In- und Auslandes, einen reich 
illustrirten Führer in den Hauptstädten und an den Eisenbahn- 
linien, nebst Plänen von den Hauptstädten, eine Routenkarte 
Oesterreichs mit Situationsplänen der Bahnhöfe und eine neue 
übersichtliche Karte von Mitteleuropa enthält. — Eine sehr 
zweckmässige und die Uebersichtlichkeit fördernde Einrichtung 
ist es, dass die Fahrpläne der Cisleithanischen und der Trans- 
leithanischen, sowie jene der Lokalstrecken, dann die Neben- 
abtheilungen (Fahrscheinhefte, Rundreisebillets, Führer usw.) 
auf verschiedenfarbigem Papier gedruckt sind und schon äusser- 
lich sich genau von einander unterscheiden. — Der Umfang 
des „Kondukteur“ ist in den letzten Jahren derart gewachsen, 


ı Möller’schen Kursbuche, um das lästige 


dass der trotz der kolossalen Mehrleistung unverändert ge- 
bliebene Preis des Heftes (50 kr.) geradezu unglaublich billig 
erscheint. — Jedenfalls ist der „Kondukteur“ heute das billigste 
aller Kursbücher. 


Möller’s Kursbuch. dessen 2. Heft für 1893 soeben bei 
Schmorl & von Seefeld Nachfolger in Hannover erschienen ist, 
enthält die Sommerfahrpläne mit den neuesten Ver- 
änderungen nach Mitteleuropäischer Zeit und die be- 
kannte Fülle praktischer Notizen, welche es zu einem beliebten 
Nachschlagebuch gestalten. Die Fahrpläne sind in dem 
achschlagen im Re- 
gister zu vermeiden, alphabetisch aufgeführt. 


Personalnachrichten. 


Preussen. ° 


Dem Regierungs- und Baurath Grosse in Erfurt ist die 
Stelle eines Mitgliedes der Königlichen Eisenbahndirektion 
daselbst verliehen worden. 

Der Königliche Regierungs-Baumeister Schorre in 
Jüterbog ist zum Eisenbahn-Bau- und ar unter 
Verleihung der Stelle eines solchen im Bezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektion Erfurt ernannt worden; derselbe verbleibt 
in der bisherigen Beschäftigung beim Bau der Bahnstrecke 
Jüterbog-Treuenbrietzen. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Aenderung von Stationsnamen. 


Ostpreussische Südbahn-Gesellschaft. 
Die Station Trostjanetz der Char- 
kow-Nikolajewbahn wird vom 1./13. Juni 
d. J.in „Smorodino“ umbenannt. 

Direktion. (1208H &V \ 


2. Verkehrsstörungen. 


Königlich Rumänische Staatseisen- 
bahnen. Wegen Hochwasser war der 
Güterverkehr auf unseren Linien unter- 
brochen und zwar: 

Titu-Matasar .vom 8./5. bis inkl. 21./5. 
Golesci-Campu 


Kung ni’. DPeTo Dee 2176855 
Rosetti-Faurei . NONE REDE Mh 145 16./8: 
Marasesei-Focsani „ 8/5. „ „12/5. 
Ciresi-Faurei nn KUBR ee alas 
Adjud-T. Ocna. Bi. 2: 
Bucuresci Nord- 

Bueuresci Sud. „ 10/5. „ „  16./d. 
Braila-Barbosi . BellıDe „ev. 16./D8 
Ploesci-Valea 

Calugaresca . Dir 1256 
Ciresi-Murgeni. . „' 8/5. „ „ 17.5 
Bacau-Peatra N... „ 9/5. » „» 10./5. 
Marasesti-Tecuci. „ 8/5. „ „ 11/5: 
Adjud-Marasesti . „ 9/5. » „ 11/5. 
Campina-Comarnie „ 8/5. »„ „9/5 
Campina-Dostana „ 8/5. „ » 11/5. 

Infolge Brückeneinsturz am 8./5. be- 


ziehungsweise 9./5. zwischen den Sta- 
enden Peris Crivina der Predeal-Buca- 
rester und Vidra Comana der Bucarest- 
Giurgiu-Linie sind diese Linien noch 
unterbrochen und zwar die erstere bis 
eirca5., die letztere bis circa 20. Junil.J. 

Unter Bezugnahme auf $ 14, Abs. 4 
des Uebereinkommens für gegenseitige 
Wagenbenutzung im Bereiche des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
bringen wir vorstehendes zur allgemei- 
nen Kenntniss. 


Bukarest, den 31. Mai 1893. (1209) 


3. Güterverkehr. 


Am 5. Juni d. J. wird die Station 
Falkenrott, welche bislang nur für 


den Personenverkehr eingerichtet war, 
für die Annahme und Abfertigung von 
Gepäck-, Eil- und Frachtstückgut sowie 
Kleinvieh, soweit dieses im Vorläufer 
befördert wird, eröffnet. 
Oldenburg, den 31. Mai 1893.:° (1210B) 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehre Altona - Frank- 
furt a/M. und Altona-Magdeburg. Mit 
sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Oldesloe in die in den vorbezeich- 
neten Verkehren bestehenden Ausnahme- 
tarife für Braunkohlenbrikets (Darr- 
steine und Nasspresssteine) in Ladun- 
a von mindestens 20000 kg an einen 

mpfänger einbezogen. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 
Altona, den 1. Juni 1893. (1211) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahn- 
verband. Mit dem 10. Juni d. J. wird 
die Station Hoek van Holland der 
Holländischen Eisenbahn mit den um 
10 8 für 100 kg erhöhten Frachtsätzen 
für Rotterdam (ohne nähere Bahnhofs- 
bezeichnung) in die Tarifhefte 1 — aus- 
genommen der Verkehr mit den Statio- 
nen Zwischenahn, Augustfehn, Stick- 
hausen, Leer, Ihrhove, Weener und 
Bunde der Oldenburgischen Staatsbahn 
— 9, 3,4 und 5 für den oben bezeich- 
neten Verband einbezogen. 

Ferner wird vom gleichen Zeitpunkte 
ab die Station B Sa erge des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Magdeburg mit 
den für Cönnern bestehenden Fracht- 
sätzen des Spezialtarifs III und die Sta- 
tion Mil der Nordbrabant - Deutschen 
Eisenbahn mit direkten Sätzen des Aus- 
nahmetarifs R in das Heft 2 und die 
Station Theissen des Direktionsbezirks 
Erfurt mit direkten Frachtsätzen in das 
Heft 4 für den obigen Verband aufge- 
nommen. 

Elberfeld, den 27. Mai 1893. (1212) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


| 
| 
| 


Sächsisch-Oesterreichischer und Säch- 
sisch - Westösterreichisch - Ungarischer 
Verbands-Güterverkehr. Am 10. d. Mts. 
treten im Verkehre zwischen Pirk 
einerseits: und Klosterneuburg, 
Weidling, 'Nussdorf, Wien 
(K.F.J.B, K.E. B,, Donaukaibhf., 
Lagerhaus), Pilsen und Wels 
andererseits direkte Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 5a und b (Getreide etc., 
Kleie etc.) in Kraft, die bei diesen Sta- 
tionen zu erfahren sind. 

Dresden, am 1. Juni 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Binnen-Güterverkehr. Am 1. Juli d. J. 
kommt der Nachtrag 2 zum Tarif für 
den diesseitigen Binnen - Güterverkehr 
zur Einführung. 

Derselbe enthält bereits besonders be- 
kannt gemachte, die Güterladestelle am 
Breitenwege in Sudenburg und die neue 
Güterladestelle „an der Sülze“ betref- 
fende Spezialbestimmungen, sowie bereits 
eingeführte Ausnahme-Frachtsätze für 
Braunkohlen etc. von Biendorf und Ööthen 
nach Berlin. Exemplare des Nachtrags 
sind vom 25. d. Mts. ab bei den Güter- 
Abfertigungsstellen erhältlich. 

Bei Sendungen, welche auf 
der Ladestelle an der Sülze abge- 
nommen und entladen werden 
sollen, muss im Frachtbriefe 
als Bestimmungsstation Magdeburg 
Elbbahnhof mit dem Zusatze Lade- 
stelle an der Sülze vorgeschrieben 
sein. 

Magdeburg, den 2. Juni 1893. (1214) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1213) 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 


.lizien und der Bukowina, Heft 1 und 2. 


Mit dem 1. Juli d. J. wird die Station 
Altsandez der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen mit Sätzen für die Wagen- 
ladungsklasse Aı1 und B in den Verband 
aufgenommen. 

Die Höhe der betreffenden Fracht- 


sätze ist auf den Verbandstationen zu 
erfahren. 
Breslau, den 2. Juni 1893. (1215) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Für Thonsendungen (lose oder in 
Säcken verpackt) bei Aufgabe ganzer 
Wagenladungen von mindestens 10 000 k 
im Verkehr von Assenheim nach Ku 
stadt findet vom 10. Juni l. J. ein direk- 
ter Ausnahme - Frachtsatz von 0,33 4. 
für 100 kg Anwendung (s. Hannover- 
Bayerischen Verbands-Gütertarif — Heft 
Nr. 1 — vom 1. Mai 18837). 

Hannover, den 31. Mai 1893. (1216) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Güterverkehr Köln (rechtsrheinisch)- 
Oberhessen. In den am 15. d. Mts. zur 
Einführung kommenden Nachtrag VI 
zum Tarife für den vorbezeichneten Ver- 
kehr sind, ausser Ergänzungen der Tarif- 
bestimmungen etc., auch Ausnahme- 
Frachtsätze für Steinkohlen etc. über- 
nommen worden, wodurch der besonders 
herausgegebene Ausnahmetarif für 
Steinkohlen etc. von den Stationen der 
Rheinisch - Westfälischen Eisenbahnen 
nach Stationen der Oberhessischen Eisen- 
bahnen vom 1. Januar 1888 hinfällig und 
aufgehoben wird. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen Frachtsätze noch 
bis einschliesslich 14. September 1893 in 
Kraft. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu haben. 

Köln, den 3. Juni 1893. (1217) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


4, Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


K.K.priv.Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
(HinausgabedesNachtragesXlIlIl 
zudenvom1.Juni188 sültigen 
Gebührentarifen fürdieLokal- 
bahnen.) Zu den ab I. Jnni 1888 gül- 
tigen Gebührentarifen für die Lokal- 
bahnen der K.K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn gelangt Nachtrag XIII zur 
Einführung, welcher, insoweit nicht in 
demselben ein anderer Termin angegeben 
ist, vom Tage der Eröffnung der Halte- 
stelle Brniow auf der Lokalbahnstrecke 
Wall.-Meseritsch-Wsetin und der Halte- 
stelle Choznia auf der Lokalbahn Bielitz- 
Wadowice-Kalwarya Geltung hat. 

Dieser Nachtrag enthält: 

1. Eröffnung der Halte- und Ladestelle 
Nieder - Absdorf tür den Eilgüter- 
verkehr. und für. Getreidesendungen 
in Wagenladungen; 

2. Ergänzung der Stationstarife für 
Personen, Reisegepäck und Hunde 
für die Lokalbahnstrecke Wall.- 
Meseritsch-Wsetin; 

3. Ergänzung der Stationstarife für 
Personen, Reisegepäck und Hunde 
für die Lokalbahn Bielitz-Wadowice- 
Kalwarya. 

Derselbe kann zum Preise von 3 kr. 
pro Stück bei der Direktion und in den 


grösseren Stationen der Kaiser Ferdi-- 


nands-Nordbahn bezogen werden. 


Wien, am 29. Mai 1893. (1218) 


— 418 — 


5. Verdingungen. 

Königl. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Lieferung vonSchienen- 
befestigungsmitteln. Die unter- 
zeichnete Generaldirektion hat das fol- 
gende Kleineisenzeug zur Lieferung zu 
vergeben: 

220 000 Stück Laschen in 3 Sorten, 


640000 „ Unterlagsplatten in 2 
Sorten, 
143000  „ Klemmplatten in 3 
Sorten, 
1850000 „  Federringe in 2 Sorten, 
360000 ,„ Krampen in 5 Sorten, 
40 000 Keile. 


Die Zeichnungen und Bedingungen, 
in welchen die einzelnen Sorten nach 
Stückzahl und Gewicht, sowie die Liefer- 
fristen angegeben sind, liegen bei dem 
bautechnischen Büreau der Generaldirek- 
tion zur Einsicht auf und werden an 
die Werke auf Verlangen abgegeben; in 
den diesbezüglichen Gesuchen sind die 
Befestigungsmittel, die geliefert werden 
wollen, zu bezeichnen. 

Die Angebote sind verschlossen und 
mit der Aufschrift: 

„Lieferung von Kleineisenzeug“ 
versehen, spätestens bis Montag, den 
19. Juni, Mittags027Ubr, beim 
Centralbüreau der Generaldirektion ein- 
zureichen. Am gleichen Tage, Nach- 
mittags 4 Uhr, findet die Eröffnung der 
Angebote statt. 

Stuttgart, den 3. Juni 1893. 

K. Generaldirektion. 


Verdingung der Anfertigung, Liefe- 
rung und Aufstellung der eisernen 
Ueberbauten für die Wege-Unter- und 
Ueberführungen,sowie die Durchlässe der 
Eisenbahn - Neubaustrecke von Detmold 
nach Sandebeck, in einem Gesammtge- 
wichte von 133 515 kg Schweisseisen und 
4287 kg Gusseisen, eingetheilt in zwei 
Loose. 

Termin: Donnerstag, den 
22. Juni 189, Vormittags 
11% Uh rs 
im Amtszimmer des Abtheilungs - Bau- 
meisters Diesel in Detmold, Hermann- 
strasse 9. Zeichnungen, Bedingungen 
usw. können daselbst eingesehen und 
die Verdingungsunterlagen gegen kosten- 


(1219) 


kKandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 837 
liefert 


Wilh. Tiıllmanns 


Remscheider Wellbleehwalzwerke 
und Verzinkerei 


Remscheid. 


freie Einsendung von. 9 4 für beide 
Loose und von 5 4 für ein Loos von 
dort bezogen werden. 
4 Wochen. 
Hannover, den 31. Mai 1893. (1220) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Auf Grund der im Deutschen Reichs- 
und Königlich Preussischen Staats- An- 
zeiger Nr. 49 für das Jahr 1892 ver- 
öffentlichten Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
soll in öffentlicher Ausschreibung die 
Anfertigung, Lieferung und Aufstellung 
einer Lokomotivdrehscheibe von 16,076 m 
Nutzlänge für Bahnhof Dirschau ver- 
dungen werden. Verdingungsanschlag, 
Hauptabmessungen, Gewichtszusammen- 
stellung, Vertragsbedingungen und Zeich- 
nung Blatt 33 sind gegen freie Einsen- 
dung von 1 :4 in baar von uns zu 
beziehen. Werden auch die Konstruk- 
tionszeichnungen gewünscht, so sind 
4,50 „4. einzusenden. Die Angebote sind 
bis zum 12. Juni 189, Mittags 
12 Uhr, versiegelt und mit entsprechen- 
der Aufschrift versehen, frei an uns 
einzureichen. Die Eröffnung und Ver- 
lesung der rechtzeitig eingegangenen 
Knzobhte wird in unserem Geschäfts- 
‚ebäude, Zimmer Nr. 179, stattfinden. 

er Zuschlag erfolgt 14 Tage nach dem 
Verdingungstermine. 

Bromberg, den 26. Mai 189. (1221J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Vermisehte Bekanntmachungen. 


Verkauf von 28 ausgesonderten 
Lokomotiven am Freitag, den 
16. Junid. J., Vormittags 11 Uhr, 
in unserem Geschäftsgebäude hier, W. 
Königgrätzerstrasse 132 IV, Zimmer 7. 
Kaufgebote sind postfrei, versiegelt und 
mit der Aufschrift: „Ankauf von alten 
Lokomotiven“ an uns einzureichen. An- 
gebotsbogen ‘mit Verkaufsbedingungen 
können daselbst während der Geschäfts- 
stunden eingesehen und gegen porto- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 
50 3 bezw. portofreie Einsendung von 
55 „8 von uns bezogen werden. | 

Berlin, den 29. Mai 1893. . (1222MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 10. Juni 1893. 


Die Columbische Weltausstel- 
lung in Chicago. (Fortsetzung.) 
Stand der Bauthätigkeit im 
Bereiche der Königlich Baye- 
rischen Staatseisenbahnen. 
(Schluss.) 
Frühjahrssession des Oesterr. 
Staatseisenb.-Rathes 1893. 
Vereinsmittheilungen: 

Vereins - Betriebsreglement und 
das Uebereinkommen zu dem- 
selben. 

Rundschreiben. 

Aus Oesterreich-Ungarn: 

Zulässigkeit d. Nachnahme gegen 


iIimh 


Tarifermässigung für ‚Futter- u. 
Streuartikel, Düngemittel usw. 
Ausfuhr von Schweinen aus Ga- 


| lizien, Lodomerien und der 
Bukowina. 
Stand der Eisenbahnbauten in 


Oesterreich Ende April d. J. 
Eröffnung der Bahnlinie Schram- 
bach-Kernhof am 2. d. Mts. 
Eine authentische Erklärung 
über den Ungar. Zonentarif. 
Generalversammlungen., 

Personalnachrichten. 
\  . Börsenbericht. 
Aus Württemberg: 


Dieser Nummer liegt Nr. 11 des „Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


alt: 


Aus der Schweiz: 


Gotthardbahn. 
Bürgschaftsgenossenschaft der 
Beamten und Angestellten der 
Gotthardbahn. 
Thunerseebahn. 
Vereinigte Schweizerbahnen. 
Emmenthalbahn. 
Jura-Simplonbahn. 
Eisenbahnprojekt St. Gallen-Zug. 
Eisenbahn von Lauterbrunnen 
nach Visp. 


Aus den Niederlanden: 
Niederländische Centralbahn. 


Die Schmalspur-Vizinalbahnen 
in Frankreich (Decauville- 
bahnen). 

Bücherschau: 

Dr. V. Röll, Encyklopädie des 
gesammten Eisenbahnwesens. 
Dr. jur. Georg Eger, Handbuch 
des Preuss. Eisenbahnrechts. 
— —., Das Internationale Ueber- 
einkommen über den Eisen- 

bahn-Frachtverkehr. 

Personalnachrichten: 
Württemberg. 

Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Güterverkehr., 


Vorausbezahlung der Fracht 
Beschwerden über den neuen Ta- 
riftheil I. | 


Filderbahngesellschaft. 
Ermsthalbahngesellschatt. 
Kirchheimer Eisenbahnges. 


Hafenbahnhof in Vlissingen. 
Lokalb. Sauwerd-Roodeschool. 
Hafen-, Kanal u. Eisenb.-Projekt. 


2. Verdingungen. 
3. Vermischte Bekanntmachung. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Die Columbische Weltausstellung in Chicago. 


(Fortsetzung aus Nr. 42.) 


3. Die Ausstellung im allgemeinen. 
a) Allgemeines. 

In dem Kampfe um die Ausstellung hat Chicago über 
Newyork den Sieg davon getragen; am 25. April 1890 er- 
liess der Kongress ein Gesetz, welches bestimmte, dass: -der 
„400. Jahrestag der Entdeckung Amerikas durch Christoph 
Columbus durch die Veranstaltung einer Internationalen Aus- 
stellung der Künste und Industrien, der Erzeugnisse des Bodens 
und der See, der Fabrikation und des Bergbaues in der Stadt 
Chicago festlich begangen werden solle“. Die Leitung des 
Unternehmens wurde in die Hände eines Ausschusses gelegt, 
in den aus jedem Staate zwei Delegirte und ausserdem noch 
fernere acht Mitglieder berufen wurden. Dieser Ausschuss 
hatte über die passendste Lage der Ausstellung, die Anord- 
nung der Gebäude und die allgemeinen Einrichtungen zu be- 
finden, welche getroffen werden sollten, ferner die Raum- 
vertheilung vorzunehmen, die Ausstellungsgegenstände zu 
gruppiren, Preisrichter zu ernennen, Preise zu vertheilen und 
mit den fremden Ausstellern die erforderlichen Vereinbarungen 
zu treffen. Aus der infolge der grossen Mitgliederzahl etwas 


schwerfälligen Körperschaft wurde wieder ein ausführender 
Sonderausschuss gebildet, bestehend aus Bürgern von Chicago. 
Der Gesammtausschuss wurde angewiesen, keinerlei feste 
Maassregeln zu ergreifen, ehe nicht wenigstens eine Summe 
von 20 Millionen Mark — 5 Millionen Dollar —, von der 10% 
eingezahlt werden mussten, bona fide gezeichnet und für 
eine weitere ebenso grosse Summe Garantie übernommen wäre, 
so dass im ganzen 40 Millionen Mark zur Verfügung standen. 
Dann erst sollte der Bundespräsident den fremden Staaten 
Mittheilung von dem Plane der Ausstellung machen und an 
die diplomatischen Vertreter das Ersuchen richten, ihre Re- 
gierungen zur Beschickung der Ausstellung einzuladen. Im 
Gesetz war ferner eine Flottenschau vorgesehen, die indessen 
nicht in Chicago, sondern in Newyork stattfinden sollte. 

Der unter dem Nationalausschuss gebildete Sonder- 
ausschuss besteht aus 45 Personen. Der erste Vorsitzende war 
Baker. Ihm folgte im Vorsitz Higinbotham, der dieses Amt 
noch jetzt inne hat. Stellvertretende Vorsitzende sind Bryan 
und Potter Palmer. Die weiteren Arbeiten wurden einer An- 
zahl von Sonderausschüssen überwiesen, denen die Ueber- 
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wachung der Ausführung, die Verwaltung.der Geldmittel, die 
Sorge für die Verkehrsmittel, die Abtheilung des Grund und 
Bodens, die Anlage der Gebäude, der Empfang, die Preis- 
vertheilung usw. oblag. Auf gemeinsames Uebereinkommen 
beider Ausschüsse ist die oberste Leitung der Ausstellung 
dem Oberst Davis übertragen worden. Es wurden 15 Abthei- 
lungen, jede unter einem besonderen Vorstand, gebildet, wie 
sie im folgenden angegeben sind. Die Namen der Abtheilungs- 
vorstände sind in Klammern vermerkt. 

Die Ausstellungsgruppen umfassen: 1. Ackerbau, 
Nahrungsmittel, landwirthschaftliche Maschinen (Buchanan); 
2. Gartenbau, Weinbau, Blumenzucht (Saunders); 3. die 
Viehhöfe (Buchanan); 4. Fischerei (Collins); 5. Berg- 
bau und Hüttenwesen (Skiff); 6 Maschinenwesen 
(Robinson); 7. Verkehrsmittel, Eisenbahnen, Schiffs- 
fahrzeuge, Fuhrwerke (Smith); 8 Fabrikerzeugnisse 
(Allison); 9. Elektrizität(Barrett); 1. Schöne Künste 
(Ives); 11.FreieKünste, Erziehungswesen, Ingenieurwesen, 
Architektur, Musik und Schauspiele (Peabody); 12. Völker- 
kunde (Putnam); 13. Forstwesen (Buchanan); 14. dieAb- 
theilung fürAuskunftundVeröffentlichungen 
(Handy); 15. die Abtheilung fürausländischeAn- 
gelegenheiten (Fearn). 

Von der Oberleitung ist angeregt worden, dass, wie 
bereits bei der letzten Pariser Ausstellung, so auch in Chicago, 
nur noch in umfassenderem Maasse, Kongresse abgehalten 
werden sollen, welche die Gebiete aller ausgestellten Gegen- 
stände umfassen. In diesem Sinne wird von dem von .der 
Bundesregierung bestätigten „Weltkongress - Hilfsausschuss“ 
eifrigst gewirkt. In einzelnen, über die ganze Dauer der Aus- 
stellung zu vertheilenden Kongressen soll auf Grund einer 
längeren Reihe gemeinverständlicher Vorlesungen ein genaues 
Bild des Aufschwunges und der Entwickelung, sowie des 
jetzigen Standes der Künste und Wissenschaften und jeder Art 
von gewerblicher Thätigkeit gewonnen und hierdurch die Aus- 
stellung in angemessener Weise ergänzt werden. An diesen 
Kongressen werden sich berufene Vertreter der Wissenschaft 
und Technik aller Länder betheiligen. Man denkt, dass etwa 
hundert Kongresse ‚während der Ausstellung tagen werden. 

In Amerika wollen auch die Frauen gefragt sein. Sie 
verlangen denn auch, auf der Ausstellung nicht allein ge- 
sehen, sondern auch gehört zu werden und haben es durch- 
gesetzt, dass ein Frauen-Verwaltungsrath — Board ‚of. Lady 
Managers, wie die den Deutschen etwas eigenartig anmuthende 
Geschäftsbezeichnung lautet — eingesetzt worden ist, um eine 
Sonderausstellung alles dessen einzurichten, was die Amerika- 
nischen Frauen auf dem Gebiete der Industrie, im. Erziehungs- 
wesen, in schöngeistiger und — politischer Hinsicht bisher 
geleistet haben. Frau Potter Palmer ist Präsidentin der Ver- 
waltungsbehörde. 


Die Bundesregierung wird eine Sonderausstellung ver- 
anstalten, die sich auf das Staatsministerium, die Ministerien 
der Finanzen, des Krieges und der Marine, ferner die Post, 
das Innere, die Justiz, den Ackerbau, das Smithsonische 
Institut, die Fischerei der Vereinigten Staaten und das latei- 
nische Amerika bezieht. 


Die vom Gesetz über die Finanzirung vorgeschriebenen 
Bedingungen waren gegen Ende 1890 erfüllt. Von den Chica- 
goer Bürgern und den bei dem Unternehmen besonders inter- 
essirten Eisenbahnverwaltungen waren 26 000 000 4 gezeichnet; 
davon waren 4000000 „4 baar eingezahlt. Der Rest war sicher 
verbürgt, Später hat die Stadt Chicago für 20 000 000 44 Schuld- 
scheine ausgegeben. Die Einnahmen der Ausstellung waren 
für den Betrag von 20 000 000 „4 verpfändet worden. Die that- 
sächlich erforderlichen Summen gehen natürlich über die an- 
geführten weit hinaus. Die Bundesstaaten haben bedeutende 
Beträge für die Errichtung von Staatengebäuden bewilligt; 
die fremden Regierungen haben ebenso ihr Theil beigesteuert 
und ein grosser Theil der Kosten fällt den Ausstellern selbst 
zur Last. Die gesammten Kosten, welche das Unternehmen 


fordern wird, lassen sich z. Zt. natürlich auch nicht annähernd 
übersehen. 

Echt Amerikanisch ist die Art und Weise, wie man 
Kapital geschlagen hat aus einer Stiftung von Ausstellungs- 
denkmünzen, welche die Bundesregierung im Betrage von 
10000000 #4 in Halbdollarstücken für die Ausstellung prägen 
liess. Eine Anzahl der Stücke, die besonderes Interesse boten, 
darunter die mit den Jahreszahlen 1493 und 1893, schied man 
aus und verkaufte die übrigen mit 100 & Aufschlag. In Wirk- 
lichkeit hatte man also 20000000 .#4 in Baar zur Verfügung. 
Für die ausgeschiedenen Stücke wurden fabelhafte Preise 
erzielt. Die Remington Schreibmaschinen-Gesellschaft zahlte 
für die Münze, welche die Jahreszahl 1493 trug, nicht weniger 
als 40000 4 Wie gross im übrigen das Interesse der Bundes- 
staaten an der Ausstellung war, zeigt u. a. der Umstand, dass 
in Indiana ausser den staatsseitig bewilligten Mitteln noch 
10000 D. von Schulkindern gesammelt wurden. 


b) Lage und allgemeine Anordnung der Ausstellung. 


Alles an der Ausstellung ist in grossartigstem Maassstabe 
gehalten, selbst die Entfernungen. Während die Kritiker des 
Berliner Architektenvereins der im vorigen Herbst einge- 
lieferten Entwürfe einer Berliner Weltausstellung sich auf 
den Standpünkt stellen zu sollen glaubten, dass eine centrale 
Lage in der eigentlichen Stadt unter allen Umständen anzu- 
streben sei und diesem Standpunkt dadurch Ausdruck gaben, | 
dass sie den zweiten Preis selbst einem unausführbaren Ent- 
wurf zu Theil werden liessen, hat man in Chicago das ent- | 
gegengesetzte gethan: man hat die ‚Ausstellung vom Mittel- 
punkt..der Stadt ebenso weit entfernt, wie wenn man die | 
Berliner Ausstellung in den Grunewald gelegt hätte, Wie aus | 
dem in Nr. 42 8. 394 d. Ztg. mitgetheilten Kärtchen ersichtlich ist, 
hat der Chicagoer Ausstellungsplatz, der Jacksonpark, etwa 
11:km Entfernung vom Stadtmittelpunkt. Er ist rund 240 ha 
gross, hat also fast die Ausdehnung des Berliner Thiergartens, 
der 255 ha misst. Ursprünglich hatte man die Absicht, den 
westlich vom Jacksonpark gelegenen 150 ha grossen Washing- 
tonpark, der mit jenem durch einen breiten Landstreifen, die 
etwas über 30 ha grosse Midway Plaisance, verbunden ist — 
vergl. den Lageplan in Nr.42 8. 394 d. Ztg. —, noch mit in den 
Bereich der Ausstellung zu ziehen. Man hätte so alles in 
allem einen Flächenraum von 420 ha, das 1?/sfache des Berliner 
Thiergartens, zur Verfügung gehabt. Der Washingtonpark 
wird jedoch höchstens für Vergnügungszwecke in Anspruch 
genommen werden, während die etwa 800 m lange Midway 
Plaisance mit Schaustellungen aller Art gefüllt wird, die für 
die grosse Masse Anziehungspunkte bilden. 

Die Amerikanischen Städte haben bei Aufstellung ihres 
Bebauungsplanes in weiser Voraussicht auf die Freihaltung 
grosser Lichträume für Parkanlagen Bedacht genommen. 
Chicago ist von einem weiten Gürtel geräumiger Parks um- 
geben, die untereinander in fortlaufender Linie durch breite 
Boulevards verbunden sind — vergl. den Lageplan in Nr. 42 
S. 394 d. Ztg. — Sie lehnen sich südwestlich im Jacksonpark 
an den Michigansee an. Vor der Ausstellungszeit war der 
letztgenannte Park eine Wüste, gefüllt mit kümmerlichem 
Gestrüpp und niedrigen Bäumen, die am Ufer des Sees in 
sumpfige Strecken auslief. Als der Ausstellungsausschuss den 
Park übernahm, hatte die Stadt nur wenig für die Umge- 
staltung desselben gethan. Trotzdem hatte er seine eigen- 
artigen Reize, die in der grossen Ausdehnung und der 
unbeschränkten Fernsicht liegen. Er ist im übrigen völlig eben. 

Die hier beigefügte Abbildung gibt ein gedrängtes Bild 
der Ausstellung. Der See bildete hier eine Art Fjord mit zwei 
grossen, dichtbewaldeten Inseln, die durch Brücken und Stege 
zugänglich gemacht sind. Die kleinere dieser Inseln, „Wooded 
Island“ genannt, ist in ihrer Ursprünglichkeit erhalten worden, 
um den Ausstellungsbesuchern einen Ruhepunkt in dem Leben 
und Treiben der Ausstellung selbst zu gewähren. Die Wasser- 
flächen hat man in eine Reihe von Bassins und Kanälen ver- 


wandelt, in denen sprühende Fontänen 
im buntesten Lichte strahlen werden 
und auf denen sich der Gondolier in 
ein zweites märchenhafteres Venedig 
versetzt wähnt. Auch regelmässige 
Dampferfahrten sind auf diesen Was- 
serwegen eingerichtet. 

Die Hauptgebäude, welche später 
einzeln besprochen werden sollen, hat 
man um das grosse Bassin im südlichen 
Theile gruppirt. Dieses Bassin hat di- 
rekte Verbindung mit dem Michigansee. 
Ein rechtwinklig von dem Bassin ab- 
zweigender Kanal führt nach der „La- 
gune“, in deren Mitte Wooded Island 
abgeschlossen liegt. Gegenüber diesem 
Kanal erstreckt sich ein kurzer Arm, der 
das Ackerbaugebäude (F in der Ab- 
bildung) von der Maschinenhalle (C) 
trennt. In der Längenachse des Bas- 
sins, in der Richtung eines am Ende 
desselben angelegten monumentalen jj 
Springbrunnens, liegt das Verwaltungs- | 
gebäude (A\. Zur Vermittelung des |l 
Wasserverkehrs zwischen der Ausstel- | 
lung einerseits und den Häfen am 
Michigansee und den im eigentlichen 
Stadtgebiet gelegenen Küstenpunkten 
andererseits ist in der Längenrichtung 
des Bassins, aber etwas nach Süden ver- |} 
schoben, ein 760 m langer und 76 m 
breiter Hafendamm in den See hinaus- 
gestreckt worden, auf dem eine Stufen- 
bahn mit endlosen fahrbaren Plattfor- 
men erbaut wird, die den Personenver- 
kehr zwischen den Schiffen und der 
eigentlichen Ausstellung vermitteln 
wird. An der Wurzel des Dammes ist 
das „Casino“, ein Restaurationsgebäude, 
errichtet, welches durch eine Säulen- 
gallerie mit der „Musikhalle“ verbunden 
ist. Diese beiden Gebäude liegen sym- 
metrisch zur Längenachse des Haupt-, 
bassins. 

Die Maschinenhalle erhält auf der 
anderen Seite des verlängert gedachten 
Bassins ein Gegengewicht durch das 
Elektrizitätsgebäude (D) und das Ge- 
bäude für Bergbau und Hüttenwesen 
(E), die bis an die Lagune reichen. Wei- 
ter westlich, etwas hinter die Lagune geschoben, liegt das Ge- 
bäude für Transportwesen (G). Den nördlichen Theil der Lagune 
umgeben das Gebäude für Gartenbau (L), das Gebäude der 
Frauenabtheilung (M), die Fischerei (N), ferner die Gebäude 
der Bundesregierung (J) und..des Staates Illinois (O). Den 
nördlich von der Lagune gelegenen Theil der Ausstellung, 
dessen Schwerpunkt das Gebäude der schönen und freien 
Künste (H) bildet, hat man mit. den Gebäuden der auswärtigen 
Staaten — etwa‘ 80 — und der übrigen Bundesstaaten ‚ausge- 
füllt. Da, wo die Lagune an ihrem nördlichen Ende mit dem 
Michigansee in Verbindung steht, befindet sich die Marine- 
ausstellung (K), die auf der Nachbildung eines grossen Schlacht- 
schiffes untergebracht ist. 


Am Südende der Ausstellung hat man eine ausgedehnte 
Viehausstellung (P) geplant, der nördlich ein ovaler Vieh- 
pavillon vorgelagert ist. Westlich von diesem liegen eine Säge- 
mühle und eine Oelausstellung. Eine Milchwirthschaft befindet 
sich in der östlichen Verlängerung der Viehausstellung. Am 
Rande des Sees, südöstlich vom Ackerbaugebäude, liegen 


— von Süden nach Norden — die Forstausstellung, eine Leder- 
waaren-Ausstellung und der Pavillon von Krupp. Mit Q sind 
im Plan eine Anzahl Schuppen bezeichnet, die zur Unter- 
bringung der Packkisten usw. dienen. 


Aus dem Lageplan ist ferner zu ersehen, dass die Aus- 
stellung in einer nach Osten hin geöffneten Schleife umzogen 
ist von einer Ausstellungshochbahn. Dieselbe wird mit Elek- 
trizität betrieben und endigt in zwei Rückkehrschleifen. Mit 
diesem der eigentlichen Ausstellung angehörenden Verkehrs- 
mittel haben Verbindung die Illinois Central und die Baltimore 
und Ohiobahn, die einen Riesenbahnhof in der Südwestecke 
des Ausstellungsgebäudes angelegt haben und ferner die Allee- 
bahn, d.i. die unter dem Namen Chicago and South Side Rapid 
Transit Railway bekannte COhicagoer Vorstadtbahn. Von der 
erstgenannten Bahn sind eine Anzahl Ausstellungsgeleise ent- 
lang der Viehausstellung und dem Maschinengebäude abge- 
zweigt. In der Südwestecke der Ausstellung sollte noch ein 
fernerer Endbahnhof angelegt werden, von dem aber später Ab- 
stand genommen worden ist. 
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Die Abmessungen und Kosten der Gebäude sind in fol- 


Architekten angegeben sind, welche die Bauwerke ausgeführt 


gender Tabelle zusammengestellt, in der auch die Namen der | haben. 


Buch- 
staben- . e Grund- | Kosten in 
Bezeichnung des Gebäudes Bezeich- Breite und Länge fläche Millionen Namen der Architekten 
nung im 
Lageplan " ar AM. 
Verwaltungsgebäude A 79,3 x 79,8 62,9 1,8 Richard M. Hunt, Newyork. 
Te ne : = 240,0 > 514,5 1 234,8 4,0 George B. Post, Newyork. 
Maschinenhalle. | 152,5 >< 244,0 372,1 
Anbau dere "sa 149,5 >< 168,0 Aa 4,8 Peabody & Sterns, Boston. 
a kr D 105,2 x 213,5 224,6 1,5 Van Brunt & Howe, Kansas City. 
Gebäude für Bergbau und : 

Te 1D 106,8 x 213,5 928,0 10 | 8.8. Boman, Chicago, 
Ackerbaugebäude . F 152,5 >< 244,0 a 36 Mc Kim, Mead & White, 
Anbau desselben . = 100,0 > 159,5 152,5 j Newyork. 
N S 76,3 >< 292,8 223,4 1,1 Adler & Co., Chicago. 

Gebäude der Künste 97,6 >< 159,5 148,8 * ; 
Anbauten desselben . Es 375 > 610 2231 08 Charles ;B, HAbtiwyond u Ei 
Gartenbaugebäude L 76,3 >< 305,0 232,7 1,2 W. L. B. Jenny. 
ren nsshander N 61,0 >< 122,0 74,4 0,48 Miss Sophia S. Hayden, Boston. 
Fischereigebäude . 49,7 x 110,7 55,0 : 
Ebautentdesssiben ee = Durchmesser: 41,2 “4 0,8 Henry Ives Cobb, Chicago. 
Gebäude d. Vereinigt. Staaten J 106,8 > 128,1 136,8 1,6 W. J. Edbrooke. £ 
Gebäude des Staates Illinois . Ö 48,8 X 137,3 67,0 1,0 W. W. Boyington & Co., Chicago. 
Versammlungshalle . . . . — 137,3 >< 159,5 209,4 0,3 — 
Sä emühle . . . ==" 38,1 > 91,5 34,9 0,14 Fe 
Milchwirthschaft . . _ 29,0 x 61,0 17,7 0,12 —_ 
Viehausstellung . . ı B — 1 625,0 0,6 = 
0,6 

Kasino — 53,4 >< 91,5 48,9 (en | Charles B. Attwood, Chicago. 

le damm) 
Marineausstellung . ... . K ne 7 r 0,4 a 


Von der Grösse der Gebäude kann man nach den ange- 
führten dürren Zahlen kaum die der Wirklichkeit entsprechende 
Vorstellung gewinnen. Das grösste aller Gebäude der Aus- 
stellung und aller bisher errichteten Gebäude überhaupt ist 


der Industriepalast. Er ist grösser als die Maschinenhalle der 
Pariser Ausstellung und so gross, dass man auf seiner Grund- 
fläche zwei der grossen Träger der Forthbrücke flach neben- 
einander legen könnte. 


(Fortsetzung folgt.) 


Der Stand der Bauthätigkeit im Bereiche der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen. 
(Schluss aus Nr. 43.) 


Weichen- und Signalcentralisirungen. 


In Verbindung mit den vorerwähnten Umbauten und 
Erweiterungen der Bahnhöfe und Stationen kommen auch 
zahlreiche Weichen- und Signalcentralisirungen zur Ausführung. 

Die erste nn in Bayern wurde gelegentlich 
der wegen Herstellung eines Ladehofes im Ostbahnhof München 
nothwendig gewordenen Umgestaltung der Geleise dortselbst 
in den Jahren 1881 und 1882 ausgeführt. Durch besondere ge- 
setzliche Kredite wurden in den Jahren 1884, 1886, 1888 und 
1892 die Mittel für weitere Centralanlagen in Verbindung mit 
Stationsumbauten gewährt und kommen ausserdem mit den 
Umbauten grösserer Bahnhöfe, für welche ebenfalls besondere 

esetzliche Kredite bewilligt wurden, auch die zugehörigen 
Cehtraläulafen zur Ausführung. 

Die für Centralanlagen ohne die gleichzeitig auszu- 
führenden Geleisumbauten aufzuwendenden Mittel beziffern 
sich im ganzen für 188 Bahnhöfe und Stationen auf rund 
8000000 .«u Bis Ende des Jahres 1892 waren bereits 100 Cen- 
tralanlagen im Betriebe. 

Die Centralisirung der Weichen und Signale erfolgt 
meist nach den Konstruktionssystemen von Henning, 
Büssing und Lang. 


Elektrische Beleuchtung der Bahnhöfe. 


Am Schlusse des Jahres 1891 waren 6 Anlagen für elek- 
trische Beleuchtung im Betriebe. Im Jahre 1892 wurden die 
Beleuchtungsanlagen der Bahnhöfe Bamberg, Nürnberg, 
Regensburg und Würzburg ausgebaut bezw. erweitert 
und jene der Stationen Berchtesgaden, Bruck und 
Erding, welche im Zusammenhange mit den dort einge- 
richteten örtlichen Beleuchtungsanlagen hergestellt wurden, 
in Benutzung genommen. 


Es sind daher z. Zt. 9 Bahnhöfe und Stationen elektrisch 
beleuchtet und zwar 5 mit Gleichstrom von 120 Volt, 3 mit 
Wechselstrom von 110 Volt und 1 mit Wechselstrom von 180 
Volt. 5 Anlagen sind selbständig und 4 an fremde Elek- 
trizitätswerke angeschlossen. 

Weitere elektrische Beleuchtungsanlagen wurden in 
Vorbereitung genommen für die Bahnhöfe München, 
Aschaffenburg, Gemünden und für den Gemein- 
schaftsbahnhof Eger. 


Werkstätteanlagen. 


Die erhebliche Vermehrung des Fahrmaterials, der immer 
mehr zunehmende Umbau der Fahrzeuge als eine Folge ihres 
Alters und der sich ändernden Anforderungen und die starke 
Beanspruchung des Fahrparks wegen der Steigerung des Ver- 
kehrs bedingen eine Vergrösserung und Vermehrung der vor- 
handenen Werkstätteanlagen. 

Es wurden daher durch die Gesetze vom 5. Mai 1890 und 
26. Mai 1892 die auf 7000000 #4 berechneten Mittel für die 
Erweiterung von Werkstätteanlagen und für die Errichtung 
einer vierten Centralwerkstätte bewilligt. 

Die Erweiterung der Centralwerkstätte in München 
1500000 44) befindet sich noch im Bau, Erweiterungen der 
entralwerkstätteninNürnberg und Regensburg,dann 

von Werkstätteanlagen in Au Er ur a Schweinfurt 
sind bereits ausgeführt bezw. für die Ausführung bereift. 

Die neue Centralwerkstätte, deren Baukosten auf über 
4.000 000_.% berechnet sind, wirdin Weiden errichtet werden 
und sind die Vorarbeiten hierfür im Gange. 

Hier ist auch dr Umbau der Werftwerkstätte 
in Lindau für die der Verwaltung der Königlich Baye- 
rischen Staatseisenbahnen unterstellte Königlich Bayerische 


*) Auch Architekt der Musikhalle, des Endbahnhofs, der Brücken usw. 
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Bodensee-Dampfschifffahrt zu erwähnen, für welchen Umbau ' 


ein Betrag von 87000 4 aufgewendet werden soll. 


Schienenfreie Weg-Unter- und Ueberführungen. | 


Infolge der Zunahme des Bahnverkehrs, namentlich 
innerhalb der Bahnhöfe und deren Verschubstrecken und 
wegen der Steigerung des Wagen- und Fussgängerverkehrs 
aut den die Bahngeleise in Schienenhöhe kreuzenden Strassen, 
insbesondere solcher in der Nähe grösserer Städte und in- 
zwischen entstandener bedeutender industrieller Werke, haben 
sich auf einzelnen Ueberfahrten erhebliche Belästigungen für 
den Bahn- und für den Strassenverkehr ergeben. Bei der An- 
lage der älteren Staatsbahınen ergab sich ferner die dichtere 
Folge der Wärterposten aus dem Umstande, dass damals aus- 
schliesslich optische Signale in Verwendung waren und dass 
demgemäss der freie Ausblick von Wärterposten zu Wärter- 

osten thunlichst gewahrt werden musste, weshalb auch die 
er aidtung schienengleicher Uebergänge nicht in dem Maasse 
angestrebt wurde, als dies vom Gesichtspunkte der erhöhten 
Fahrsicherheit sowohl, als der Kosten der Bahnbewachung 
aus zu wünschen wäre. 

Die Verminderung schienengleicher Uebergänge kann — 
wenn nur untergeordnete Feld- und Waldwege in Frage 
stehen — in einzelnen Fällen durch Verzicht der Wegberech- 
tigten erreicht werden und zwar in der Regel gegen eine an- 
gemessene Entschädigung der letzteren, wenn für dieselben 
die Auflassung der Ueberfahrten eine erhebliche Erschwerung 
der Bewirthschaftung ihrer Grundstücke durch Umwege im 
Gefolge hat. 

n den meisten Fällen müssen indessen diese schienen- 
gleichen Ueberfahrten durch schienenfreie Weg-Unter- oder 
Ueberführungen ersetzt werden und geschieht dies dann, wenn 
hierdurch eine erhebliche Belästigung und Gefährdung des 
Bahn- und Strassenverkehrs beseitigt werden kann oder 
Wärterposten entbehrlich werden. 

Das Erforderniss einer grösseren Erleichterung und 
besseren Sicherung des Verkehrs hat — wie bereits bemerkt 
wurde — namentlich in der Nähe grosser Städte schon seit 
längerer Zeit zur Ausführung zahlreicher schienenfreier We 
Unter- und Ueberführungen gedrängt, eine weitere Anzahl 
solcher wurde gelegentlich der Bahnhofumbauten und der 
Erbauung zweiter Geleise an wichtigeren Bahnlinien her- 
gestellt, während eine dritte Gruppe, bei welcher die vor- 
erwähnten Voraussetzungen zutreffen, auf Grund gesetzlicher 
Bewilligung vom 26. Mai 1892 mit einem Kostenaufwand von 
370 000 .s zur Ausführung gelangt. 


Signalanlagen und elektrische Bahnbetriebs- 
einrichtungen. 


Seit einer Reihe von Jahren werden hierfür nicht un- 
erhebliche Aufwendungen gemacht. Für die Herstellung von 
Bahnsteig-Zugabfertigungs-, Block-, Sperr- und Vorsignalen in 
den Stationen sammt den dazu gehörigen elektrischen Ver- 
bindungen, Telephonen, Klingelwerken und Kontaktapparaten, 
für Kontaktapparate zur ES OLW IE En szEung, für 
die Anschaffung neuer Registrir- und Schreibapparate, für die 
Vermehrung von. Bahnbetriebs - Telegraphenlinien um rund 
1200 km zum Zwecke der Beseitigung von Verzögerungen des 
telegraphischen Verkehrs, sowie endlich zur Herstellung von 
telephonischen Verbindungen zwischen den Dienstlokalen des 
Bahnbetriebs wurden seit dem Jahre 1886 besondere Kredite 
mit einem Gesammtbetrage von nahezu 1500000 „4 bewilligt, 
wovon bis zum Schlusse des Jahres 1892 rund 639000 #4 ver- 
ausgabt waren. 


Lokalbahnen. 


Von den anfangs des Jahres 1892 im Bau gestandenen 


Lokalbahnen wurden inzwischen vollendet und in Betrieb ge- 
nommen die Linien Hassturt-Hofheim, Cham-Kötz- 
-ting, Günzburg-Krumbach, Röhrnbach-Frey- 
ung und Forchheim-Höchstadt a/A. mit einer Ge- 
sammtlänge von 108 km. Die Gesammtlänge der im Betriebe 
befindlichen staatlichen Lokalbahnen, einschl. der auf Rech- 
nung der Herzoglich Sachsen-Meiningenschen Regierung von 
der Königlich Bayerischen Staatseisenbahn-Verwaltung er- 
bauten und pachtweise betriebenen Lokalbahn Ludwigs- 
stadt-Lehesten ist durch die neu eröffneten Linien von 
458 km am Schlusse des Jahres 1891, im Jahre 1892 auf 566 km 
gestiegen. Sämmtliche Lokalbahnen haben normale Spurweite 
mit einziger Ausnahme der 5,18 km langen Linie vom Bahnhof 
zur Stadt Eichstätt, deren Spurweite nur 1,0 m beträgt. 
Bis zum Schlusse des Jahres 1892 betrug der Gesammt- 
bauaufwand für die im Betriebe befindlichen Lokalbahnen ein- 
schliesslich der Pachtbahn Ludwigsstadt-Lehesten 
33,8 Millionen Mark oder 59750 .4 für 1 km der Bahnlänge, 
in welchen Beträgen die Leistungen der ’Interessenten für 
Grunderwerb und Sonstiges mit 2,1 Millionen Mark oder 


3770 A. für 1 km der Bahnlänge, sowie die Kosten für die 
Beschaffung von Fahrmaterial mit eingerechnet sind. 

Das vom Staate aufgewendete Baukapital bezifterte sich 
abzüglich der besonderen Einnahmen aus provisorischen Güter- 
transporten und Sonstigem auf 30,928 Millionen Mark oder 
54 617 4 für 1 km der Bahnlänge. 

Von den sämmtlichen zur Zeit im Betriebe befindlichen 
Lokalbahnen erforderte den geringsten kilometrischen Ge- 
sammtbauaufwand von 32896 „4 die 27,05 km lange Linie 
Neumarkti/O.- Beilngries mit der 9,77 km langen 
Zweiglinie Greisslbach-Freystadt. 

Den grössten kilometrischen Gesammtbauaufwand von 
121728 44 erforderte die 49,58 km lange Linie Passau- 
Freyung, von welcher die Theilstrecke Röhrnbach-Freyung 
erst im Jahre 1892 eröffnet wurde und werden durch Rest- 
zahlungen aus Bauverträgen, sowie wegen kleinerer Ergän- 
zungs- und Nacharbeiten sich die Baukosten für diese Bahn, 
wie für alle erst im Jahre 1892 eröffneten Linien, noch etwas 
erhöhen. Die verhältnissmässig sehr grossen Kosten der 
Linie Passau-Freyung wurden veranlasst durch die 
schwierige Bahnführung in einem sehr bergigen, der Urge- 
birgsformation angehörigen Gelände, wobei auch für die 
Ueberschreitung der Donau eine kostspielige Bahnbrücke zu 
erbauen war; ferner durch die Ausstattung der Bahn mit 
einem auf 6 t Raddruck berechneten Oberbau, während die 
übrigen Lokalbahnen mit normaler Spur, ausnahmlich der 
ebenfalls mit dem schwereren Oberbau ausgerüsteten Linien 
Reichenhall-Berchtesgaden und Zwiesel-Gra- 
fenau, nur einen für 5 t Raddruck berechneten Oberbau be- 
sitzen; sodann durch die Anschaffung entsprechend schwererer 
und leistungsfähigerer Lokomotiven und endlich besonders 
durch die Erweiterung des Bahnhofes Passau, welche durch 
die Eintührung der Lokalbahnen Passau-Freyung und 
Passau-Pocking veranlasst wurde. 

Abzüglich des auf erstere Linie treffenden Kosten- 
antheiles für die Erweiterung des Bahnhofes Passau beziffern 
sich die kilometrischen Baukosten dieser Linie nur auf etwa 
109 000 4 

Ueber das finanzielle Betriebsergebniss der bis zum 
Schlusse des Jahres 1891 in Betrieb genommenen Lokalbahnen 
möge hier bemerkt sein, dass der Einnahmeüberschuss das 
vom Staate aufgewendete Baukapital im Jahre 1892 im Durch- 
schnitte mit 3,4 9 und abzüglich der Rücklage für Erneuerung 
des Oberbaues und der Betriebsmittel mit 2,65 2 verzinste. 

Von den nach Gesetz vom 30. April 1888 auszuführenden 
Lokalbahnen stehen noch im Bau und werden voraussichtlich 
im Laufe des Jahres 1893 in Betrieb genommen werden können 
die Linien Kitzingen-Gerolzhofen mit einer bemer- 
kenswerthen gewölbten Brücke über den Main (215 m lang, 
12 n hoch mit 6 Oeffnungen) und Neustadt a/S-Königs- 

ofen. 

Die Längen dieser Linien betragen zusammen 53 km. 

Im Bau befindet sich ferner die für Rechnung der Markt- 
gemeinde Weiler zur Ausführung kommende, fast 6 km lange 
Lokalbahn Röthenbach b/L. - Weiler, deren Inbetrieb- 
ee bis Juli 1893 wird erfolgen können. 

ndlich wurden an die für Rechnung der „Aktiengesell- 
schaft Augsburger Lokalbahn“ erbaute und bereits in Betrieb 
gesetzte Ringbahn in Augsburg noch mehrere Fabrik- 
etablissements durch Flügelgeleise angeschlossen. 

Nach Gesetz vom 26. Mai 1892 sind weitere 18 Lokal- 
bahnen mit einer Gesammtlänge von 303 km auszuführen und 
wurden im Jahre 1892 für 8 dieser Lokalbahnen, nämlich für 
Traunstein-Ruhpolding, Laufen-Tittmoning, 
Grafing - Glann, Straubing - Konzell, ham- 
Waldmünchen, Station-Stadt Selb mitFlügel- 
bahn zur Ludwigsmühle, Erlangen-Herzogenau- 
rach und Kempten-Pfronten mit zusammen 147 km 
Länge die Detailprojekte in Angriff genommen. 

Ferner befand sich im genannten Jahre das Detailprojekt 
für die der Aktiengesellschaft „Augsburger Lokalbahn“ kon- 
zessionirte Lokalbahn vom Bahnhofe Augsburg nach 
Göggingen und Pfersee (3 km) in Arbeit und wurde ein 
solches Projekt für die auf Rechnung der Herzoglich Sachsen- 
Meinjngenschen Regierung auszuführende 10 km lange Lokal- 
bahn Rentwertshausen-Römhild hergestellt. 

Im Jahre 1892 wurden endlich auch die bereits im Vor- 
jahre vorbereiteten generellen Projekte für 7 Lokalbahnlinien 
mit einer Gesammtlänge von 104 km vollendet und standen 
ausserdem solche Projekte für 11 weitere Lokalbahnen mit einer 
Länge von zusammen 235 km — einschliesslich der unter- 
suchten Varianten — in Arbeit. Zu bemerken ist, dass die 
Kosten dieser generellen Projektirungen fast ausnahmslos von 
den Interessenten zu tragen sind. 


Postneubauten. 


Zum Schlusse sind noch die für die a acte Bayerische 
Post- und Telegraphenverwaltung durch die technischen 
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Organe der Königlich Bayerischen Staatseisenbahn-Verwaltung 
auszuführenden Neubauten zu erwähnen. Im Jahre 1892 wurden 
ein Postgebäude in Augsburg, ein Provisorium. für die 
Packetpost an der Arnulfstrasse in München, 3 kleinere 
Pitechende und Anbauten für Postzwecke an die Betriebs- 
Hauptgebäude in 9 Stationen vollendet. Im Bau befindet sich 
ein grosses Postgebäude in Nürnberg, dann eine Tele- 
eraphenwerkstätte an der Grasserstrasse in München. 
Ferner wurden die Detailprojekte für 9 kleinere Postgebäude, 
sowie für Anbauten zu Postzwecken an die Betriebs-Hauptge- 


bäude in 5 Stationen bearbeitet und die Vorarbeiten für einen 
grossen Postneubau am Oentralbahnhofe in München ein-. 


geleitet. 


Die im Vorstehenden namentlich mit Bezug auf das 


Jahr 1892 geschilderte rege Bauthätigkeit der Königlich Bayeri- 


schen Staatseisenbahn-Verwaltung wird für die bereits vor- 
liegenden und für weitere voraussichtlich hinzukommende 
Bauausführungen?noch eine Reihe von Jahren unvermindert 
andauern müssen. 


Die Frühjahrssession des Oesterreichischen Staats-Eisenbahnrathes 1893. 


Die Session fand unter dem Vorsitz des Handelsministers 
Marquis von Bacquehem am 29. Mai d. J. statt; in der- 
selben gelangten Angelegenheiten zur Kenntniss bezw. 
zur Besprechung und Beschlussfassung: 


1. Die längst gewünschte Einführung von Nachteil- 
zügen zwischen Krakau und Lemberg und die projek- 
tirte Verlegung des Orientexpresszuges Paris- 
Konstantinopel, dessen Fahrtdauer abermals um 6 Stunden 
verringert werden soll, wurde zur Kenntniss genommen. Der 
Orientzug wird dann Wien statt um 5 Uhr Nachmittags um 
1/99 Uhr Früh passiren. 

2. Statistische Mittheilung, wonach die neu 
Permanenzkarten fürdaseinheitliche 
eebiet nur von etwa 50 Personen benutzt wurden, trotz- 
dem der Preis für das ganze Jahr nur 45 fl. beträgt. 


3. Die Regierung legte einen Bericht über den Stand 
der Triester Eisenbahnfrage vor. Hiernach wurde 
für die Linie Klagenfurt-Krainburg (Karawanken- 
bahn) ein Vorprojekt fertiggestellt. Die Bahnlinie soll als 
eingeleisige Hauptbahn zweiten Ranges angelegt und für den 
gemischten Betrieb eingerichtet werden. Um den Umfang der 
vorzunehmenden Bauarbeiten und die bezüglichen Ausführungs- 
kosten mit thunlichster Genauigkeit feststellen zu können, 
müssen aber im Laufe dieses Jahres noch weitere ergänzende 
Detailstudien vorgenommen werden. Gleichzeitig mit diesen 
Studien werden Projektsarbeiten hinsichtlich der angestrebten 
beiden Lokalbahnen Klagenfurt - Kirschentheuer 
und Krainburg-Neumarktl durchgeführt werden und 
es besteht die begründete Aussicht, die bezüglichen Vorpro- 
jekte noch in diesem Jahre der kommissionellen Trassen- 
revision unterziehen zu können. Zum Zweck der Wiederauf- 
nahme der technischen Studien über die Tauernbahn 
wurde derim Staatsvoranschlag für das laufende Jahr ursprüng- 
lich vorgesehene Kredit für durch Staatsorgane vorzunehmende 
Trassirungen im Finanzgesetz um 20000fl. erhöht. Die Studien, 
bei welchen auf die in neuerer Zeit beim Bau von Gebirgs- 
bahnen gemachten Erfahrungen Rücksicht zu nehmen sein 
wird, betreffen die Ergänzung der von früher vorliegenden 
technischen Operate für die Gasteiner Linie (Schwarzach- 
Lend-Gastein-Böckstein-Mallnitz-Sachsenburg) und die Neu- 
aufstellung eines Operates für die als Alternative ins Auge 

‚efasste Radstädter Linie (Eben-St. Michael im Lungau- 

münd-Spital). Mit diesen technischen Studien werden die Er- 
hebungen über die kommerzielle und verkehrspolitische Be- 
deutung der beiden Alternativlinien verbunden werden. Die 
seit dem Herbst 1892 erheblich geförderten Projektsarbeiten 
für die Linie Bischoflack-Divacca mussten wegen der 
vorerwähnten und anderer dringlicher Projektsarbeiten bis auf 
weiteres zurückgestellt werden. Diese Mittheilung wurde zur 
Kenntniss genommen und die Regierung ersucht, über den 
Fortgang der Studien der Triester Eisenbahnfrage dem Staats- 
Eisenbahnrath in seiner nächsten Session entsprechende Mit- 
theilung zu machen. 


4. Hierauf erfolgten eingehende Mittheilungen über die 
tarifarischen Maassnahmen 
kehres mit Triest Dieselben betreffen Tarifermässigungen 
für den Baumwollverkehr nach dem nördlichen Böhmen und 
nach Sachsen in Konkurrenz gegen die Nordseehäfen (Ham- 
burg und Bremen), ferner Begünstigungen für den Agrumen- 
transport von Triest nach Wien, Galizien (Russland), Böhmen, 
Deutschland und der Schweiz, Ermässigungen der Zucker- 
tarife für den Export via Triest, sowie der Jutetarife in Kon- 
kurrenz gegenüber dem Wege via Hamburg. 

5. Den Wiener Mühlen wurde seitens der Generaldirek- 
tion der Oesterreichischen Staatsbahnen für den Versand 
von Mahlprodukten und Mehl in vollen Wagenladungen 
von den Stationen Klein-Schwechat, Wien (Donaukai-Bahnhof) 
und Wien (Donauufer-Bahnhof), der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn (transit) nach Böhmischen Stationen ein Nachlass von 


eschaffenen 
emeinde- 


im Interesse des Ver-: 


2,5 kr. für 100 kg mit Gültigkeit bis Ende Dezember 1893 ge- 
währt. 

6. In Beantwortung einer Interpellation über die BEin- 
lösung der Böhmischen Westbahn verwies der Han- 
delsminister auf die wiederholten Erklärungen, die er ähn- 
lichen Anfragen gegenüber, welche sich auf die Verstaat- 
lichungsaktion der Regierung im allgemeinen und bezüglich 
der Böhmischen Westbahn insbesondere bezogen, im Abgeord- 
netenhause abgegeben hat. Hiernach wird auch diese Frage 
von der Regierung sorgsam im Auge behalten werden; es 
erscheine jedoch aus naheliegenden Gründen widerrathen, auf 
eine nähere Information über den augenblicklichen Stand der 
Angelegenheit einzugehen, über welche gegebenenfalls s. Z. 
die geeigneten Vorlagen der verfassungsmässigen Behandlung 
im Abgeordnetenhause zuzuführen sein werden. 

7. Auf den Antrag wegen baldiger Inangriffnahme der 

rojektirten Erweiterung des Bahnnhofes der Staats- 
5 ahnen in Prag, erwiderte Sektionschef Dr. Ritter von 
Bilinski, die Generaldirektion müsse vom Standpunkte der 
Verwaltung vor allem anderen für den Ausbau derjenigen An- 
stalten einstehen, welche für den Dienst und für die Sicher- 
heit, namentlich für die glatte Abwickelung des Dienstes 
unentbehrlich sind. Von diesem Standpunkte aus wurde zu- 
nächst die Erweiterung der grossen Frachtenstation Nusle 
mit einem grossen Kostenaufwande errichtet und die Geleise- 
anlagen und Frachtenmagazine am Bahnhof Prag erweitert. 
Auch die Errichtung von Magazinen sei nothwendig; diese 
werden im laufenden Jahre hergestellt werden. Die General- 
direktion sei vom finanziellen Standpunkte nicht in der Lage 
so grosse Summen einzustellen, um diese grossen Bauten auf 
einmal durchführen zu können. Es werde nicht möglich sein, 
im Jahre 1894 das Ganze zu vollenden. 

8. Hierauf stellten mehrere Mitglieder Anträge über die 
Abänderung desSommerfahrplanes 189. 

9. Die Vorlage der Generaldirektion über die Grundzüge 
für de Winterfahrordnung 189 wurde genehmigt. 

10. Ueber den Antrag, der Staats-Eisenbahnrath wolle 
eine Revision des seit "1. Januar .d..Jreinges 
führten Betriebsreglements vornehmen und dem 
Handelsministerium die zu beantragenden Aenderungen vor- 
legen, wurde beschlossen, das Resultat der Verhandlungen und 
Beschlüsse der Eisenbahndirektoren-Konferenz sofort zu ver- 
öffentlichen und dem Staats-Eisenbahnrathe in seiner nächsten 
Session mitzutheilen. Ferner wären zu der in Aussicht ge- 
nommenen Enquete, betreffend die seinerzeitige Revision 
des Berner Uebereinkommens und des Be- 
triebsreglements, Delegirte des Staats-Eisenbahnrathes 
beizuziehen und die Enquete so rechtzeitig zu veranstalten, 
dass dieser Gegenstand noch vor Zusammentritt der inter- 
nationalen Konferenz auch im Plenum des Staats-Eisenbahn- 
rathes zur Berathung gelangen könne. 

1l. Der Staats-Eisenbahnrath genehmigte den Antrag, 
betreffend die Frachtbegünstigungen für Futter- 
und Streuartikel. 

12. Ueber den Antrag, die Regierung zu ersuchen, zur 
Beseitigung der Nachtheile, welche durch die Einführung des 
Reformtarifes der Südbahn vom 1. April d. J. der Be- 
völkerung der von dieser Bahn durchzogenen Länder ent- 
standen seien, ihre Unterstützung zu gewähren, wurde be- 
schlossen, dass die in den einzelnen Artikeln und Relationen 
zu Tage getretenen unvermeidlichen Härten möglichst rasch 
beseitigt werden sollen. 

13. Die Generaldirektion wird ersucht, Maassnahmen zu 
treffen, wodurch die Russischen Getreidetrans- 
Posi nach Norddeutschland im Transitverkehre über die 

esterreichischen Bahnen gelenkt werden könnten. 

Zum Schluss der Sitzung dankte Ritter von Bilinski 
den Referenten und den Mitgliedern im Namen des Handels- 
ministeriums und sprach den Wunsch aus, dieselben Mitglieder 
in der nächsten Session wieder versammelt zu sehen. 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Vereins Betriebsreglement und das Uebereinkommen zu 
demselben Nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwal- 
un Vereins ist das neue Vereins-Betriebsreglement und 
das } ebereinkommen zu demselben allseitig in Vollzug gesetzt 
worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 15935 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Uebereinkommen über die Verschleppung 
von Gütern und Reisegepäck, sowie von Fahrzeugen und 
lebenden Thieren (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 1593 vom 3. d. Mts. an diejenigen Verwaltungen, 
welche Sonderabdrücke des Verschleppungsübereinkommens 
bestellt haben, betreffend den Sonderabdruck des Verschlep- 
pungsübereinkommens (abgesandt am 8. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Zulässigkeit der Nachnahme gegen Vorausbezahlung der Fracht. 


Ueber eine seitens der Eisenbahnen in Deutschland ge- 
gebene Anregung hat das K. K. Oesterreichische Handels- 
ministerium einer Bahnverwaltung auf diesbezügliche Anfrage 
unter Bezugnahme auf Art. 13, Abs. 1 des Internationalen 
Uebereinkommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr eröffnet, 
dass es unbedenklich und durch das praktische Bedürfniss be- 
ründet erscheint, eine Zusatzbestimmung in die betreffenden 
arife aufzunehmen, welche es ermöglicht, auch im inter- 
nationalen Verkehr Gegenstände, für welche Vorausbezahlung 
der Fracht verlangt werden kann, mit Nachnahme nach Ein- 
gang zu belasten. 


Beschwerden über den neuen Tariftheil I. 


Im Nachhange zu den bezüglich der Abänderung des 
Betriebsreglements bereits ergangenen Erlassen hat das 
K. K. Handelsministerium zu den bereits mitgetheilten 41 Be- 
schwerdepunkten den Bahnverwaltungen noch weitere 11 solche 
Punkte bekanntgegeben, welche sich zumeist auf die Zusatz- 
bestimmungen zum Betriebsreglement im Tariftheil I beziehen. 
. Das genannte Ministerium ersucht nun, die 52 Beschwerden in 
der nächsten gemeinsamen Direktorenkonferenz zu berathen 
und zu derselben auch Delegirte der Wiener Handelskammer 
beizuziehen. 


Tarifermässigung für Futter- und Streuartikel, Düngemittel usw. 


Mit Bezug auf den Antrag des Staats-Eisenbahnrathes 
wegen Ermässigung der Bahntarife für Futter usw. infolge 
der abnorm ungünstigen Witterungsverhältnisse hat das 
K.K. Handelsministerium, unter Hinweisung auf das ähnliche 
Vorgehen in der,Schweiz und Ungarn die Oesterreichischen 
Bahnverwaltungen eingeladen, gegenüber den aus landwirth- 
schaftlichen Kreisen zu gewärtigenden Ansuchen um eine dies- 
fällige Tarifermässigung das thunlichste Entgegenkommen 
durch schleunigste es möglichst weitgehender Zu- 
geständnisse zu bethätigen. 


Die Ausfuhr von Schweinen aus Galizien, Lodomerien 
und der Bukowina. 


Um die Ausfuhr der Schweine aus den genannten Kron- 
ländern in das In- und Ausland auch bei einer grösseren Aus- 
breitung von Seuchen in einer Weise sicherzustellen, dass 
deren Verschleppung hintangehalten werde, hat die K. K. Oester- 
reichische Regierung eine Reihe von veterinärpolizeilichen An- 
ordnungen getroffen, welche in Nr. 62 des „Verordn.-Blattes für 
Eisenb. u. Schifff.“ veröffentlicht wurden. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende April d. J. 


Zu der: mit Ende März 1893 ausgewiesenen Zahl von 
415,2 Eisenbahnbaukilometern sind im Monat April durch den 
Beginn des Baues der Lokalbahnstrecke Gablonz-Tannwald 
14,8 km zugewachsen. Da keine Betriebseröffnung stattfand, 
so verblieben mit Ende April 430 km in Bauausführung, wovon 
121,7 km auf Staatsbahnen und 308,3 km auf Privatbahnen ent- 
fallen. Ausser der (inzwischen eröffneten) Linie der Sekundär- 
bahn Schrambach - Kernhof sind die zweite Geleisstrecke 
Tetschen-Laube, die Linie Wels-Unterohr, 3: Linien der Unter- 
krainer Bahnen und insbesondere ‘die Zahnradbahn auf den 
Schafberg der. Vollendung nahe. Die Zahl der im Anl d. J. 
beim Eisenbahnbau beschäftigt gewesenen Arbeiter hat sich 
infolge des anhaltenden Aufschwunges der Bauthätigkeit von 
10 369 auf 16 021 erhöht. 


Eröffnung der Bahnlinie Schrambach-Kernhof am 2. d. Mts. 
‘Diese in Fortsetzung der Staatsbahnlinie Scheibmühl- 


Schrambach hergestellte, 25,7 km. lange Bahnlinie mit, den 
Stationen bezw,.Haltestellen: Tafern (Haltestelle), Freiland 


(Station), Inner-Fahrafeld (Haltestelle), Furthof (Haltestelle), 
Hohenberg satation), In der Bruck (Haltestelle), St. Egydi am 
Neuwalde (Station), Markt St. Egydi am Neuwalde (Haltestelle) 
und Kernhof (Station) wurde am 2. d. Mts. dem öffentlichen 
Verkehre übergeben. 


Eine authentische Erklärung über den Ungarischen Zonentarif. 


Ueber dieWirkungen des Ungarischen Zonentarifes ertheilte 
der kommerzielle Direktor der Ungarischen Staatsbahnen, 
Königlich Ungarischer Ministerialrath v. Schober, auf eine 
Anfrage unterm 29. Mai d.J. die Auskunft, dass die Ungarische 
Bahnverwaltung mit ihrem Zonentarif fortwährend ganz zu- 
frieden sei. „Wir haben im Jahre 1892 bei fast unveränderter 
Bahnlänge (7500km) etwa 1 100.000 fl. aus dem Personenverkehr 
mehr eingenommen (19,7 Millionen gegen 18,6 Millionen) als im 
Jahre 1891 und um fast 3 Millionen Reisende mehr befördert, 
27,4 Millionen gegen 24,4 Millionen. Dieses Plus war bereits 
im August 1892 erreicht, ja sogar überschritten. Infolge der 
Cholera und, als diese im Erlöschen begriffen war, infolge der 
ausserordentlichen Verkehrsstörungen im Dezember 1892 trat 
anstatt einer weiteren Zunahme ein Rückschlag ein. Sonst 
hätten wir zweifelsohne mindestens 1,5 Millionen Gulden Mehr- 
einnahme gehabt. 

Die Zunahme sowohl der Einnahme, wie der Frequenz 
vertheilten sich ziemlich gleichmässig auf alle Zonen sowohl 
des Nah- als auch des Fernverkehrs. 

Auch in diesem Jahre (1893) haben wir eine weitere Ver- 
kehrszunahme zu registriren. 

Da auch die Ausgaben bei weitem nicht in dem Maasse 
wachsen wie der Verkehr resp. die Einnahme und das Land 
sich hierbei sehr wohl befindet und wohl auch die sehr erfreu- 
liche Zunahme des Frachtenverkehrs (1892 52,5 Millionen gegen 
1891 50 Millionen Gulden) zum Theil gewiss auf die Zunahme 
der durch die wohlfeilen Fahrpreise erleichterten Geschäfts- 
reisen zurückzuführen ist, so liegt keinerlei Grund vor und ist 
auch nicht beabsichtigt, den Tarif zu ändern resp. zu erhöhen 
oder wohl gar zu beseitigen.“ 


Generalversammlung der Eisenbahn Lemberg-Belzec 
(Tomaszow) am 27. Mai d. J. 


Im Geschäftsberichte für 1892 wird mitgetheilt, dass be- 
treffs des Anschlusses der Bahn in der Endstation Belzec an 
die Russische Weichselbahn bei der Russischen Regierung der- 
malen hierfür eine günstigere Stimmung besteht, dass aber 
auch seitens der Russischen Südwestbahn Bestrebungen dahin 
gehen, einen solchen Anschluss nicht in Belzec, sondern von 
der Station Kowel ihrer Hauptbahn durch Herstellung einer 
Schienen-Zufuhrbahn für Tendwirthschaftekiiedke nach Sokal 
zu erreichen; ferner, dass auch die Südwestbahn gegen eine 
Schienenverbindung mit Belzec vom kommerziellen Standpunkte 
nichts einwende, wenn auch seitens der Gesellschaft zur Ver- 
wirklichung derselben beigetragen werden würde. Selbstredend 
müsse die er one einen Anschluss in Belzec bevorzugen 
und werde bemüht sein, diesen Zweck zu erreichen. In dieser 
Richtung habe sie auch die Unterstützung der Marienburg- 
Mlawkaer Bahn zu erwarten. Der Betriebsüberschuss für das Jahr 
1892. beträgt 125655 1. ; zur Verfügung der Generalversammlung 
steht ein Reinerträgniss von 123100 fl., bezüglich dessen Ver- 
wendung der Verwaltungsrath beantragt, dass für jede Priori- 
tätsaktie eine 4 $ Dividende, d.i. 8 fl., oder für 13739 Stück 
der Betrag von 109912 fl. am 1. Juli d. J. ausbezahlt und der 
Restbetrag von 13188 fl. zur theilweisen Abschreibung der mit 
18284 fl. eingestellten Projektkosten für die Damptstrassen- 
bahn in Lemberg verwendet werde. Der Antrag wurde ein- 
stimmig, angenommen. 


Generalversammlung der Südbahn-Gesellschaft 
am 29. Mai d.J. 


Aus dem Geschäftsberichte für 1892 gelangt nur der- 
jenige Passus, welcher sich auf den Wechsel im Präsidium 
bezieht, zum Vortrage. Ueber Anfrage eines Aktionärs erklärt 
sich der Präsident, Prinz zu Hohenlohe, bereit, für den 
Fall, als die Frage der, Verstaatlichung akut werden sollte, 
eine Generalversammlung einzuberufen. Ein Aktionär aus 
Berlin erklärt, die Deutschen Aktionäre seien mit der Dividende 
von 3 Fres. nicht zufrieden. Im Vorjahre habe Baron Hopfen 
(der frühere Präsident) die Versicherung gegeben, dass für 
die nächste Zeit eine bessere Rentabilität erfolgen werde. 
Man habe auch von Konversionsprojekten gesprochen, und er 
wünscht diesbezüglich positive Auskünfte. Der Präsident er- 
widert:. Die Einnahmen waren im Vorjahre geringer, die Be- 
triebskosten sind fortwährend im Steigen begriffen, das Agio 
war bereits gestiegen und kann auch noch weiter steigen. Es 
war daher vorsichtig und solid, in der Vertheilung der Divi- 
dende nur bis zu jener Grenze zu gehen, welche durch die 
Umstände poReben war, Was die Aussichten für das 
heurige Jahr betrifft, so sind wohl bis Mai um 1 600 000 fl. 
mehr eingenommen worden, als im Vorjahre, aber dadurch 
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dürfe man sich nicht blenden lassen, denn man könne nicht 
wissen, was die nächsten Monate bringen werden, und daher 
könne man heute noch nicht bestimmen, wie sich die Schluss- 
abrechnung gestalten werde. Konversionsprojekte 
wurden von der Verwaltung ernstlich in Berathung gezogen. 
In letzter Zeit seien der Verwaltung mehrere positive Projekte 
vorgelgt worden, welche jetzt einer genauen Prüfung unter- 
zogen werden. Das Resultat dieser Studien liege noch gar 
nicht vor. Der Vorsitzende erklärt dann, dass die Höhe der 
Dividende gar keinen Einfluss auf die seinerzeit von der Re- 
gierung zu zahlende Pachtsumme für die Ueber- 
nahme des Betriebes habe. Ueber den neuen Tarif sei 
es heute noch nicht möglich, bestimmte praktische Resultate 
festzustellen, durch die Einführung des neuen Tarifs 
werde die Südbahn nicht zu Schaden kommen. 

Hinsichtlich der Verwendung des Reinge- 
winnes beantragt ein Aktionär, die Dividende mit 3,5 Fres. 
zu bemessen. Dieser Antrag wird abgelehnt und gemäss dem 
Antrage der Verwaltung beschlossen, eine Dividende von 
3 Fres. zur Auszahlung zu bringen. 

Die Versammlung ermächtigt den Verwaltungsrath, den 
Betrieb auf den schmalspurigen Steiermärkischen Lokalbahnen 
Pöltschach-Gonobitz und Preding-Wieselsdorf- 
Stainz zu übernehmen. 


Generalversammlung der Leoben-Vordernberger Bahn 
am 29. Mai d. J 


Diese Versammlung nahm von der Verlesung des Ge- 
schäftsberichtes und der finanziellen Ergebnisse (Ueberschuss 
etwa 50000 fl.) des Jahres 1892 Umgang und beschloss die 
Vertheilung einer Dividende von 13 fl. für die Aktie, ferner 
die Umwandlung der 5 2 Prioritätenschuld von 1082000 fl. in 
eine 4 % Schuld. Der Sitz der Gesellschaft verbleibt in Graz, 
doch wurde mit Rücksicht auf den Umstand, dass der grösste 
Theil der Aktionäre nicht mehr in Graz, sondern in Wien ist, 
eine Aenderung der Statuten beschlossen. 


Generalversammlung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
am 30. Mai d.J. 

Dem vom Generaldirektor, Hofrath Jeitteles, er- 
statteten Jahresberichte für 1892 ist folgendes zu entnehmen: 

Die seit dem Jahre 1837 ununterbrochen steigende Ent- 
wickelung des Verkehrs auf der Hauptbahn hat im Jahre 1892, 
soweit der Frachtenverkehr in Betracht kommt, eine Unter- 
brechung erlitten, indem die Transportmenge um 144969 t 
oder 1,61 $ sich verminderte und gleichzeitig die Weglängen 
um 4,41 2 zurückblieben. Der Verkehr in Oberschle- 
sischer Kohle hat infolge der in den ersten Jahres- 
monaten herrschenden ungewöhnlich milden Temperatur um 
218195 t und der ganze Getreideverkehr um 153026 t 
abgenommen; diese Ausfälle wurden durch den Transport 
nee Güter nur zum Theil ausgeglichen. 

Die Einnahmen im Personen- und a A 
kehre erfuhren eine Steigerung von 83950 fl., blieben aber 
immer noch um 106058 fl. hinter jenen des Jahres 1890 zurück, 
obwohl die Anzahl der beförderten Personen seit diesem Jahre 
um 34% und die Summe der von denselben zurückgelegten 
Kilometer um 38 % gestiegen ist. Diese Daten kennzeichnen 
die Wirkungen des auf Andringen der Regierung am 1]. April 
1891 auf dem Hauptbahnnetze eingeführten sogen. Kreuzer- 
Zonentarifes in genügender Weise. 

Die gesammten eigentlichen Betriebskosten des 
Hauptbahnnetzes verminderten sich um 25123 fl. oder um 
0,18 2. Da sich die Ausgaben für persönliche Bezüge wesent- 
lich erhöht haben, so ist dieses Ergebniss lediglich dem Um- 
stande zuzuschreiben, dass es möglich war, die sachlichen 
Ausgaben im Bahnerhaltungsdienste namhaft einzuschränken. 
Dabei ergibt sich das Ve slenı fe der eigentlichen 
Betriebsausgaben zu den Betriebseinnahmen 
mit 46,01 $, also um etwas ungünstiger als im Vorjahre, wo 
dasselbe 45,05 2 betrug. Die besonderen, zu den eigentlichen 
Betriebsausgaben nicht gehörigen Auslagen verringerten sich 
um 48913 hr Das Erfordernis an Erwerb- und Ein- 
kommensteuer hat sich dadurch verringert, dass nach 
einem prinzipiell wichtigen Erkenntnisse des Verwaltungs- 
Gerichtshofes, demzufolge die Erträgnissantheile des Staates 
bei Ermittelung des steuerpflichtigen Einkommens in Abzug 

ebracht werden dürfen, namhafte Rückvergütungen aus den 
ür die Vorjahre gezahlten Einkommensteuern erfolgt sind. 
Ferner brauchte dem Pensionsfonds kein ausserordent- 
licher Beitrag zugeführt zu werden, weil die regelmässigen 
Einnahmen des Fonds dessen Ausgaben überstiegen. Endlich 
haben sich auch die auf Grund des Haftpflichtgesetzes 
theils direkt, theils zu Gunsten des bezüglichen Verbandes der 
Oesterreichischen Eisenbahnen geleisteten Entschädigungen um 
mehr als die Hälfte des Vorjahrsbetrages reduzirt. Dagegen 
hat sich bei dem Erfordernisse an Grund- und Gebäudesteuern, 
Stempeln und Taxen, dann bei den nicht aus dem Pensions- 


fonds bestrittenen Ruhe- und Versorgungsgenüssen, sowie bei 
den Kosten des Sanitätsdienstes — bei letzterem speziell 
Re der vielen gegen die Verbreitung der Cholera ge- 
troffenen Maassregeln — eine nicht unwesentliche Ausgaben- 
vermehrung ergeben. 
Anlehen der Hauptbahn hat infolge der fortschreitenden 
Erhöhung der dem Bau-Reservefonds zur Last fallenden Aus- 
gaben ein Mehrerforderniss von 243 759 fl. mit sich gebracht. 

Da die Linien von Krasna nach Roznau und von 
Troppau nach Bennisch im Jahre 1892 eröffnet wurden, 
so erscheinen nunmehr alle Verpflichtungen, welche die Ge- 
sellschaft im Jahre 1885 hinsichtlich der Ausführung neuer 
Lokalbahnen übernommen hatte, getreulich erfüllt. Die ge- 
sammten Anlagekosten stellten sich Ende 1892 auf 207,49 Mil- 
lionen Gulden, das durch Aktien und Prioritäten, sowie durch 
die Beiträge diverser Fonds realisirte Kapital stellte sich auf 
206,37 Millionen Gulden, die Differenz von 1,12 Millionen Gulden 
wurde vorläufig aus den Baarbeständen bestritten. Von den 
zur Konversion gebrachten 5 $ Silberprioritäten wurden im 
abgelaufenen Jahre wieder 70300 fl. aus dem Verkehre gezogen, 
so dass noch 755 000 fl. cirkuliren. 

Bezüglich dr Verwendung des einschliess- 
lich des Gewinnvortrages von 835842 fl. verfüg- 
baren Ueberschusses von 6541738 fl. beschloss die 
Generalversammlung, zur Auszahlung einer Superdividende 
von 76,75 fl. für die ganze Aktie 5 718738 fl. zu verwenden und 
den Rest von 822986 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. Da 
die Voraussetzungen für die am 1. Juli d. y zu leistende 2,5 % 
Abschlagszahlung zutreffen, so gelangt der Kupon vom 1. Juli 
einschliesslich dieser Abschlagszahlung mit 103 fl. für die 
ganze, 51,5 fl. für die halbe und 20,6 fl. für eine Fünftelaktie 
zur Einlösung. 


Generalversammlung der Kaschau-Oderberger Eisenbahn 
am 30. Mai d. J. 


Nach Genehmigung des Geschäftsberichts für 1892 
wünschte ein Aktionär und Reichstagsabgeordneter darüber 
Aufklärung, in welcher Weise die in der Bilanz ausgewiesene 
Post von verloosten, jedoch noch nicht eingelösten 4316 Stück 
5 % Prioritätsobligationen erster Emission auf 200 fl. Silber 
Nominale = 863200 fl. ermittelt wurde, ob im Wege eines 
Ausweises der Oesterreichischen Bodenkreditanstalt oder auf 
anderem Wege. Es sei nämlich die Nachricht verbreitet, dass 
noch weit mehr Stücke sich im Umlaufe befinden. Die Ver- 
waltung müsse dafür sorgen, dass die in der Schwebe befind- 
liche Affaire der 5% Prioritätsobligationen so bald als möglich 
ausgetragen werde, da es nicht im Interesse der Gesellschaft 
liegen könne, dass die Austragung auf dem Rechtswege er- 
folge. Der Vicepräsident antwortete, dass die Zahl der noch 
nicht eingelösten Prioritätsobligationen in der Weise ermittelt 
wurde, dass die von dem Konsortium an die Direktion ge- 
sendeten durchlöcherten, daher annullirten Obligationen von 
dem ganzen Betrag der emittirten Stücke in Abzug gebracht 
und auf diese Weise die in der Bilanz ausgewiesene Ziffer 
ermittelt wurde. Hinsichtlich der zweiten Frage wird ver- 
sichert, dass die Verwaltung alles aufbietet, um die in Schwebe 
befindliche Angelegenheit auf gütlichem Wege auszutragen. 
Es müsse jedoch aufmerksam gemacht werden, dass dem Kon- 
sortium bezüglich der Einlösung der Prioritätsobligationen 
kein Präklusivtermin gestellt wurde und dass in Bezug auf 
die Valutadifferenzen, die von der Regierung nicht anerkannt 
werden, mehrere Prozesse im Zuge seien. Diese Antwort 
wurde von der Generalversammlung zustimmend zur Kenntniss 
genommen. 

Aus dem Geschäftsbericht ist noch nachzutragen, dass 
die Bruttoeinnahmen den Betrag von 6607580 (+ 263 059) fi. 
erreicht haben. Die Gesammtausgaben bezifferten sich auf 
3 201 076 fl., wovon auf die reinen Betriebsausgaben 2848 030 Al. 
und auf Steuern und sonstige Ausgaben 353 046 fl. entfallen. 
Der auf der Oesterreichischen Strecke erzielte reine Ueber- 
schuss beträgt 293 895 (+ 8505) fl., sodass die Oesterreichische 
Staatsgarantie nicht in Anspruch genommen, sondern das in 
Rede stehende Reinerträgniss zur Ausfallergänzung der Un- 
ee Bahnstrecke verwendet wurde. Nach Ueberweisung 
es erwähnten Betrages hatte die Ungarische Regierung nur 
noch eine Nettogarantie von 4440 fl. zu leisten. 


Generalversammlung der Staatseisenbahngesellschaft 
am 31. Mai d. J. 


Dem für 1892 vom Generalinspektor von Microys 
verlesenen Geschäftsbericht ist folgendes zu entnehmen: 

Das Erträgniss des abgelaufenen Jahres hat sich 
sowohl bei den Eisenbahnen als bei den Domänen wesentlich 
ungünstiger gestaltet, als im Jahre 1891. Die Einnahmen aus 
dem Personenverkehr litten unter der Rückwirkung des Zonen- 
tarifs und unter den Verkehrsbehinderungen, welche die 
Cholera mit sich brachte. Der Frachtenverkehr wurde ausser- 
dem noch durch das Zurückbleiben des Getreideexports, die 
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starke Verminderung des Zuckerexports und die Verminde- 
rung der Kohlenfrachten beeinträchtigt und diese ungünstigen 
Verhältnisse konnten durch die lebhafte Bewegung im Lokal- 
verkehr nicht vollständig ausgeglichen werden. "Wir haben in 
der jüngsten Zeit BE, egierungeineneue Ver- 
einbarung getroffen, nach welcher in Zukunft die Ermitte- 
lung der Ausgaben des Ergänzungsnetzes und damit die rech- 
nungsmässige Feststellung des Reinertrags nach Maassgabe 
der taktischen Betriebsergebnisse des gesammten gesellschaft- 
lichen Eisenbahnnetzes erfolgen wird.“ In dem mit der Regie- 
rung abgeschlossenen Protokollar-Uebereinkommen wurden 
ferner im Hinblick auf die bevorstehende Erschöpfung des 
realisirten Anlagekapitals entsprechende Bestimmungen in 
betreff der Behandlung von Investitionsauslagen auf dem Er- 
gänzungsnetz getroffen. Endlich wurde die Gesellschaft er- 
mächtigt, die Umwandelung ihrer 5% Prioritäten 
vorzunehmen. Wir werden auf diese Angelegenheit voraus- 
sichtlich in einer ausserordentlichen Generalver- 
sammlung noch im heurigen Jahre zurückkommen. 

Der Bericht erwähnt ferner noch der veränderten Kon- 
Ze bezüglich der Arad-Temesvarer Bahn, sowie 
der Errichtung einer eigenen Betriebsdirektion in 
Budapest und geht dann zur Besprechung des Ueber- 
einkommens mit den Besitzern der 38 Priori- 
täten über. Die Verwaltung schildert die Entstehungs- 
ee der Kuponkürzung und theilt die bekannten Grund- 

estimmungen des vom Handelsgerichte genehmigten Ver- 
gleiches mit. Hinsichtlich der Prioritäten des Ergänzungs- 
netzes sei mit der Regierung vereinbart worden, dass der 
durch den freihändigen Rückkauf dieser Prioritäten erzielte 
Gewinn der Gesellschaft ungeschmälert zu verbleiben habe, 
während durch den Verzicht de Gesellschaft auf den Steuer- 
abzug von den Zinsenkupons eine Aenderung in der Art und 
Weise der Garantieabrechnung, wie sie bisher auf Grund des 
Erkenntnisses des Verwaltungs-Gerichtshofes vom 18. Juni 1881 
stattfindet, nicht herbeigeführt werden soll, und dass vielmehr 
die Staatsverwaltung nach wie vor — d. h. insolange als das 
Beamarlise Abzugsrecht nicht gesetzlich aufgehoben wird — 

erechtigt sein soll, bei Berechnung des Garantieerfordernisses 
den gesetzlichen 10 % Abzug der Einkommensteuer von den 
Zinsenkupons der Prioritätsobligationen rechnungsmässi 
durchzuführen. Der Verwaltungsrath glaubt daher, der General- 
versammlung empfehlen zu sollen, den Vergleichsgrundzügen 
die Zustimmung zu ertheilen. 

Der Bericht wurde genehmigend zur Kenntniss 
nommen. In gleicher Weise wurden die Anträge bezüglich 
der Verwendung des Reingewinnes genehmigt. Die 
Dividende stellt sich sonach auf 22 Frcs. gegen 25 Fres. im 
Vorjahre. 

Auf Anfrage eines Aktionärs entwickelt der Präsident 
die Vortheile, welche der Staatsbahn aus der neuen 
Abrechnung erwachsen. Die jährliche Entlastung stellt 
sich für die Jahre 1893 bis 1947 bei den ersten neun Emis- 
sionen auf 1,4 Million Francs, bei der zehnten Emission auf 
150000 bis 160000 Frcs., zusammen auf rund 1,6 Million 
Frances. Die Vortheile aus dem börsenmässigen Rückkaufe 
lassen sich nicht präzisiren, weil dieselben von der künftigen 
Kursentwickelung abhängen. Ebenso seien die Vortheile nicht 
zu berechnen, welche sich aus der Aenderung des Schlüssels 
bei der Garantierechnung für das Ergänzungsnetz ergeben. 
Bei den Verhandlungen mit der Regierung war der Verwal- 
tungsrath vor die Aufgabe gestellt, von dem gegenwärtigen 
unhaltbar gewordenen Zustande zu einem neuen überzugehen 
und die Betriebskoeffizienten des Ergänzungsnetzes in ein be- 
stimmtes Verhältniss zu den Betriebskoeffizienten der sämmt- 
lichen gesellschaftlichen Linien zu bringen. Ziffermässig lasse 
sich dieser Effekt nicht präzisiren, weil sich nicht voraussehen 
lasse, wie sich der Betriebskoeffizient des Gesammtnetzes 
stellen würde. 


5°- 


Personalnachrichten. 


Dem Direktor der Oesterreichischen Nordwestbahn und 
Südnorddeutschen Verbindungsbahn, Regierungsrath Dr. Alex. 
Eger, wurde der Titel eines Hofraths verliehen. Dr. Eger, 
der seit langer Zeit an der Spitze zweier hervorragender Eisen- 
bahnunternehmungen steht und den Versicherungsverband der 
Oesterreichischen Eisenbahnen leitet, hat sich mannigfache 
Verdienste um das Eisenbahnwesen erworben und gilt insbe- 
sondere als einer der vorzüglichsten Tarifkenner. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Meldungen, dass die Deutsch - Russischen Handels- 
verträge weit gediehen sind, eröffnen die Aussicht auf eine 
lebhafte Verkehrsentwickelung. Der sinkende Zinsfuss in 
England und der flüssige Geldstand, insbesondere aber der 

ünstige Saatenstand in Ungarn, begründeten eine zuversicht- 
iche Stimmung auch für Transportaktien. In aufsteigender 
Richtung bewegten sich Nordbahn (2955), Nordwestbahn 


(215,50), Staatsbahn (309,76), Südbahn (einschl. Kupon 106) 
und Böhmische Nordbahn (208), über deren Generalversamm- 
lung wir noch nachträglich berichten. Elbethalbahn (238,50) 
und die übrigen Böhmischen Bahnen waren etwas matter. 
Die in Amerika zur Berathung der Währungsfrage zusammen- 
tretende Konferenz war für unsere Silberprioritäten nicht 
ohne Einfluss. 


Aus Württemberg. 
Filderbahngesellschaft. 


Nach dem 9. Jahresbericht, umfassend den Zeitraum 
vom 1. Januar bis 31. Dezember 1892, betrugen die Einnahmen 
137 557,95 4, die Ausgaben 104869,56 „4, der Ueberschuss 
32688,56 „MM Nach der statutenmässigen Zuweisung des 
20. Theils zum Reservefonds mit 1388,75 „4 verbleiben als 
Ueberschuss 31299,64 44 Hiervon wurden zugewiesen dem 
Erneuerungsfonds 7500 .%, dem Amortisationskonto 6000 ‚4, 
der Unterstützungskasse und zu Gratifikationen 2000 4. für 
Dividenden: auf 100000 „4 Prioritätsaktien 6 & vom 1. März 
bis 31. Dezember 5000 4, auf 300000 .%4 Stammaktien 3 & 
9000 # und als Vortrag auf neue Rechnung 1799,64 ‚4 Die 
Anlagekosten der Bahn, einschl. der Zahnradbahn Stuttgart- 
Degerloch, belaufen sich auf 794 535,72 4. \ 


Ermsthalbahngesellschaft. 

Der Geschäftsbericht für das Betriebsjahr 1892 weist auf 
eine Gesammteinnahme von 143 704,15 „4%, welcher ein Betriebs- 
aufwand von 4714867 .4. gegenüberstehte An dem auf 
96 555,48 „4 sich beziffernden Betriebsüberschuss kommt in 
Abzug für Amortisation und Verzinsung der Prioritätsanleihe 
38 692,50 44, worüber noch ein Reingewinn von 57 592,98 „4 und 
zuzüglich 4499,44 «4 Gewinnübertrag vom Vorjahre ein solcher 
von 62 092,42 #4 verfügbar bleibt. Hiervon wurden überwiesen 
dem Erneuerungsfonds 4440,82 #, dem ausserordentlichen 
Reservefonds und dem Pensions- und Unterstützungsfonds je 
5000 „4, dem neu zu gründenden Sparrücklagefonds der Be- 
diensteten 4270 .M Als Dividende kommen zur Vertheilung 
39000 44 = 5%. Der Rest mit 4381,60 .4 wird auf neue Rech- 
nung übertragen. 


Kirchheimer Eisenbahngesellschaft. 


Die Einnahmen des Jahres 1892 betrugen 120 747,72 M, 
die Ausgaben 78161,51 .%4 Als Reinertrag verbleiben 40 355,97 
Mark. Hiervon kommen zur Vertheilung als Dividende 
19660.% =53. Für die Tilgung der Restschuld von 2 neu 
angeschafften Gepäckwagen wurden verwendet 5800 .4, für 
weitere. Vermehrung des Wagenparks 12000 .4 und für einige 
kleinere Grundstocksausgaben 185,87 .“4 Dem Unterstützungs- 
fonds wurden zugewiesen 1709,40 4 Auf neue Rechnung 
wurden übertragen 1000 .4. ; 


Aus der Schweiz. 
Gotthardbahn. 


Die am nördlichen Eingang des Gotthardtunnels befind- 
liche Station Göschenen hat infolge der Befestigung des 
Gotthardmassives und ihrer strategischen Lage überhaupt eine 
hohe militärische Bedeutung erhalten. Es ist allein schon für 
die Mobilmachung und a später für die Besetzung 
des Gotthardmassives unerlässlich, dass die Station Göschenen 
gestatte, die Maximalleistungsfähigkeit der Gotthardbahn aus- 
zunutzen. Die gegenwärtigen Ein- und Ausladeeinrichtungen 
der Station Göschenen sind nun derart ungenügend und die 
ganze Station ist so beengt, dass im Interesse der Landesver- 
theidigung Aenderung geschaffen werden muss. Die Station 
selbst ist nicht erweiterungsfähig. Der Bundesrath ist daher 
nach eingehendem Studium zum Schluss gekommen, es sei auf 
der Tunneldeponie bei Göschenen eine Militärgeleis- und 
Rampenanlage zu erstellen, was den Vortheil hat, dass die 
bereits dort stehenden Eidgenössischen Lebensmittelmagazine 
in die geplante Station zu liegen kommen. Die Kosten der 
Anlage belaufen sich auf 130000 Fres. 


Bürgschaftsgenossenschaft der Beamten und Angestellten 
der Gotthardbahn. 


| Der Verband zählte am 1. Januar 1893 971 Mitglieder mit 
einer Kautionssumme von 1441500 Frcs. gegen 907 Mitglieder 
mit 1362500 Fres. Kaution am 1. Januar 1892. Der finanzielle 
Ausweis zeigt an Einnahmen 9054,85 Fres,, Ausgaben dagegen 
keine, da im vergangenen Jahre die Kasse in keiner Weise in 
Mitleidenschaft gezogen wurde. Die Direktion der Gotthardbahn 
hat den Entschluss gefasst, den Hilfsarbeitern, welche in 
regelmässiger Weise bei dem Betriebsdienste beschäftigt 
werden, von nun an für die ersten 4 Wochen Militärdienst die 


2} aan 


Hälfte ihres Tagelohnes auszuzahlen. Eine Vergütung für all- 
fällig länger dauernden Militärdienst wird dagegen nicht ge- 
leistet. Als regelmässig beschäftigte Arbeiter gelten diejenigen, 
welche vor dem Beginn des Militärdienstes während 3 Monaten 
im Dienste der Gotthardbahn standen und der Krankenkasse 
a Diese Einrichtung besteht zur Zeit an keiner 
anderen Verwaltung in der Schweiz. 


Thunerseebahn. 


Dienstag, den 80. Mai d. J., fand die Eröffnungsfeier der 
Thunerseebahn statt. Der regelmässige Betrieb wurde am 
1. Juni d. J. eröffnet. Die Züge der Thunerseebahn gehen bis 
Bern und umgekehrt jene der Oentralbahn bis Interlaken. Für 
die Reise von Frankfurt a/M. und umgekehrt gibt es direkte 
Wagen. Die Schönheit der Fahrt auf der Thunerseebahn wird 
sehr gelobt und in der That ist die Gegend, durch die sie 
führt, eine der schönsten im Berner Oberland. 


Vereinigte Schweizerbahnen. 
Der Verwaltungsrath beantragt eine Dividende von 
21,25 Fres. für die Prioritätsaktie und von 12 Fres. für die 
Stammaktie. 


Emmenthalbahn. 


Die Betriebsrechnung für 1892 weist einen Aktivsaldo 
auf von 144534,46 Frcs. Die Prioritätsaktien erhalten 4 2, die 
Subventionsaktien 2 $ Dividende. 


Jura-Simplonbahn. 


Vom 1. Juni d.J. an wird die Internationale Schlafwagen- 
Compagnie dem Eilzug Paris-Lausanne und umgekehrt einen 
Schlafwagen anhängen lassen. 


Eisenbahnprojekt St. Gallen-Zug. 


Das Initiativkomitee für eine Bahnverbindung zwischen 
St. Gallen und Zug hat beschlossen, die Konzession für die 
mittlere Sektion Wattwil- Rapperswil an eine neue Gesell- 
schaft abzutreten unter der Belkubun ss dass die Linie derart 
angelegt werde, dass sie der Fortsetzung derselben bis St. Gallen 
und bis Zug nicht hinderlich sei und jederzeit zu einheitlichem 
Betriebe der Linie St. Gallen-Zug einbezogen werden könne. 


Eisenbahn von Lauterbrunnen nach Visp. 


Der Schweizerische Bundesrath hat die auf 16 April 1893 
festgesetzte Frist zur Einreichung der technischen und finan- 
ziellen Vorlagen, sowie der Statuten der Gesellschaft um 
2 Jahre, d. h. bis zum 16. April 1895, verlängert. 


Aus den Niederlanden. 


Niederländische Centralbahn. 


Die Betriebsergebnisse des Jahres 1892 sind nicht so 
befriedigend gewesen, als diejenigen des Vorjahres. Die Ge- 
winn- und Verlustrechnung schliesst mit einem Gewinnsaldo 
von nur 21427 fl. gegen 63823 fl. in 1891. Dieser Rückgang ist 
hauptsächlich verursacht durch eine Mindereinnahme aus dem 
Güterverkehr von rund 46000 fl. und durch eine Vermehrung 
der Ausgaben für Wagenmiethe. 

‘ Auf. den Linien der Bahn wurden im Jahre 1892 beför- 
dert: 660508 (651 705 in 1891) Personen, 1412 (1490) t Gepäck, 
234188 (241 689) t Güter, 4091 (4508) Wagenladungen und 13 814 
(6415): Stück Vieh. — Die Einnahmen betrugen aus dem Per- 
sonenverkehr 529 420 (536489) fl., aus dem Gepäckverkehr 13 906 
(15292): f., aus dem Viehverkehr 62463 (68155) fl, aus dem 
Güterverkehr 329108 (375206) fl. und an Nebenerträgen 171712 
(103136) fl., überhaupt 1106611 (1098278) fl. oder im Jahres- 
durchschnitt 10849 (10167) fl. für 1 km, während die Betriebs- 
ausgaben insgesammt 701612 (651 779) fl. oder im Jahresdurch- 
schnitt 6878 (6390) A. für 1 km erforderten. Von den Betriebs- 
ausgaben ‘entfielen auf die allgemeine Verwaltung 3899 
(42473) A., die Transportverwaltung 36562 (37838) fl., die Fahr- 
und Maschinenverwaltung 368835 (343014) fl, den Bahndienst 
36562 (37888) fl. und die sonstigen Ausgaben 144 093 (83 284) A. 
Zur Tilgung und Verzinsung der Obligationen waren 383 572 
(382 676) fl. erforderlich, sodass noch 214927 (638 823) fl. zur Ver- 
en verblieben, von denen 10714 (31997) fl. für ausge- 
stellte Schuldscheine verausgabt, 1071 (3191) fl. dem Reserve- 
fonds und 1607 fl. dem Verwaltungsrath überwiesen wurden, 
während der Rest zur Verfügung der Aktionäre verbleibt. 


Hafenbahnhof in Vlissingen. 

Am 15. Mai d. J. wurde mit dem Mauerwerk des neuen 
Hafenbahnhofs-Gebäudes in Vlissingen angefangen. Schon 
lange wird der Ausführung dieses Werkes sehnsuchtsvoll ent- 

egen. gesehen, weil: die gegenwärtigen Einrichtungen, mit 
ücksicht auf ‚den Verkehr mit England, den Anforderungen, 


welche die Gegenwart an den internationalen Verkehr stellt, 
nicht mehr entsprechen. 

Das neue Gebäude wird in der unmittelbaren Nähe des 
Anlegeplatzes der Dampfer der Dampfschifffahrts-Gesellschaft 
„Zeeland‘ errichtet. Von den Anlegepontons wird man in eine 


überdeckte Halle kommen, welche unmittelbar mit dem Zoll- ’ 


gebäude durch an den Wartesälen vorüberführenden und auch 
nach diesen führenden Gallerien verbunden ist. Als Kopfstation 
erbaut, erhält das Gebäude Haupt- und Zwischenperrons von je 
200 m Länge. — Der Bau, welcher anfänglich mit einigen 
Widerwärtigkeiten zu kämpfen hatte, weil bei der Ausführung 
eine Aenderung des Fundirungssystems erforderlich erschien, 
ist jetzt in vollem Gange und soll so beschleunigt werden, 
dass derselbe noch vor dem nächsten Winter unter Dach ge- 
bracht wird. 


Lokalbahn Sauwerd-Roodeschool. 


Die von der Groninger Lokaleisenbahn-Gesellschaft ge- 
baute und von der Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen gepachtete Linie Sauwerd-Roode- 
school wird am 1. Juli d. J. dem öffentlichen Verkehr über- 
geben. Die Linie hat in Sauwerd Anschluss an die Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. 


Hafen-, Kanal- und Eisenbahnprojekt. 


Seitens des Rheders Mos Jsn. zu Scheveningen ist die 
Konzession nachgesucht worden für einen Hafen in der Nähe 
von Scheveningen, mit einer Kanalverbindung und einer Eisen- 
bahnverbindung über Haag — im Anschluss an den Bahnhof 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft — nach Hoek van 
Holland, 


Die Schmalspur-Vizinalbahnen in Frankreich 


(Decauvillebahnen). 

In dem Vortrage, welchen Civilingenieur Ziffer am 
13. März d. J. im Verein für die Förderung des Lokal- und 
Strassenbahnwesens hielt, hatte derselbe auf den grossen und 
bestimmenden Einfluss hingewiesen, den das Maass der Spur- 
weite auf die Bau- und Betriebskosten sowie auf fast alle 
Verhältnisse einer Eisenbahn im allgemeinen ausübt und 
dabei bemerkt, dass dies nicht nur allein theoretisch nachge- 
wiesen, sondern auch praktisch erprobt wurde. 

In der am 24. April d. J, abgehaltenen fünften Versamm- 
lung dieses Vereins suchte derselbe die Richtigkeit dieser 
Anschauungen durch mehrere der Praxis entnommenen Bei- 
spiele zu bekräftigen, die der Redner in den in Frankreich im 
Betriebe befindlichen Schmalspur-Vizinalbahnen, 
welche die Spurweite von 60 cm besitzen, gefunden zu haben 
glaubt. 

: Dies sind die sogen. „Decauvillebahnen“, welche 
FOWORN den Personen-, als den Güterverkehr zu vermitteln 
raben. 

Er führte aus, dass den ersten Anstoss zur ausgedehnten 
Anwendung dieses Systems die im Jahre 1839 von Decauville 
hergestellte Ausstellungsbahn in Paris gegeben 
habe), sowie es als Verdienst desselben bezeichnet werden 
kann, bereits im Jahre 1876 auf die grossen Vortheile und die 
durch diese schmale Spur bei Herstellung von wirthschaft- 
lichen Bahnen zu erzielenden Ersparnisse aufmerksam gemacht 
zu haben, deren Konstruktionen bei der Pariser Ausstellung 
1878 zum ersten Male vertreten waren. 

Das heutige System wurde nach den von Decauville ge- 
machten Erfahrungen aber erst nach und nach in so vortheil- 
hafter Weise ausgebildet. Dasselbe besteht der Wesenheit 
nach darin. dass bei der Einführung der schmalen Spur von 
60 cm die Bahntrasse an die Terrainverhältnisse derart ange- 
schmiegt werden kann, dass bei Anwendung grosser Neigungen 
und scharfer Krümmungen die grösstmöglichste Ersparniss 


beim Unterbau erzielt ‚wird, ferner, dass der aus einzelnen fest 


zusammengefügten Elementen bestehende, ganz aus Flussstahl 
hergestellte Oberbau mit Vignolesschienen von 9,5 bis 15 kg 
Gewicht auf 1 m in zweckmässiger Weise ökonomisch, ge- 
staltet ist und bei einem Achsdrucke von 3 bis zu 5,5 t den 
Verkehr leichter, überraschend leistungsfähiger Lokomotiven 
(Verbundlokomotiven System 'Mallet) sowie ‚Personen- und 
Güterwagen mit leichter Kurvenbeweglichkeit, grossem Fas- 
sungsraume und bedeutender Tragkraft zulässt. In Frankreich 
wird unter Anwendung dieses Systems die Herstellung von 
Vizinalbahnen zum Kostenbetrage von 16000 bis 3500) Fres. 
für 1 km inklusive Fahrbetriebsmittel ermöglicht, welche auch 
einfach und billig betrieben werden, sodass bisher unzugäng- 
lich gewesene Ortschaften oder ungünstig und entfernt ‚ge- 
legene Produktions- und Betriebsstätten in den Weltverkehr 
einbezogen werden können. $; 


1) Siehe Nr. 72 Jahrg. 1839 d. Ztg. 
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Die grossen Kostenunterschiede findet der Redner durch 
die Anwendung eines leichteren oder schweren Oberbaues 
sowie durch die Länge der Balınlinien, der Wahl ihrer Trasse 
und der etwaigen Mitbenutzung von Fahrstrassen oder Fahr- 
wegen, ferner durch die Anzahl der Stationen, endlich durch 
die Dichte des Verkehres und der hierdurch bedingten Anzahl 
der Fahrbetriebsmittel und ihrer Konstruktionsart begründet. 

Das Gewicht des Stahloberbaues mit schwebendem Stoss 
und kräftigen Laschen beträgt für 1 m bei einem Schienen- 
gewichte: 

von 9,5 kg mit 8 Traversen aus Flussstahl 
bei einem zulässigen Achsdrucke von 


3,5 t: 32,0 kg, 
„ 12,0 kg mit 8 Traversen aus Flussstahl 


bei einem zulässigen Achsdrucke von 5,0 „: 46,6 ,;, 
„ 15 kg mit 7 Traversen aus Flussstahl 
bei einem zulässigen Achsdrucke von 5,5 „: 50,6 „- 


Grossartige Resultate erzielte die nach dem Decauville- 
system erbaute Pariser Ausstellungsbahn, welche in 180 Tagen 
nahezu 6,5 Millionen Fahrgäste Deförderke, was mehr als den 
zweifachen Verkehr am Bahnhofe „de la Bastille in Paris“ 
ausmacht, der in der doppelten Zeit nur 5,5 Millionen Per- 
sonen betrug. 

Im ganzen verkehrten auf der Ausstellungsbahn 42500 
Züge mit einem Bruttogewichte von 1781018 t, die einen Weg 
von 113882 km zurücklegten. Die auf beweglichen Radgestellen 
ruhenden Personenwagen hatten bis zu 56 Sitzplätze und das 
todte Gewicht für 1 Fahrgast überschritt nicht 143 kg. 

Die kilometrische Bruttoeinnahme bezifferte sich in 
6 Monaten auf 550000 Fres. und die gesammten Betriebsaus- 
gaben stellten sich auf 3,765 Frcs. auf | Zugkm. 2) 

Neuerdings befinden sich nach dem Decauvi:lesysteme in 
mehreren Departements Frankreichs kürzere und längere Linien 
im anstandslosen Betriebe. 

Hierunter: 

1. Die Linie Pithievier-Toury (Departement Loiret) 
31,26 km lang, welche die gleichnamigen Bahnhöfe der Haupt- 
bahnen verbindet. Hiervon liegen 19,43 km auf dem Strassen- 
banquette, der Rest der Bahnlänge auf eigenem Bahnkörper. 
Die ignre beträgt 30 mm, der kleinste Krümmungs- 
halbmesser 30 m. 

Der ÖOberbau aus Stahlschienen von 9,5 kg Gewicht für 
1 m auff +-Stahltraversen (System Pöchot) von 1 m Länge 
genietet, die in Entfernungen von 0,6 m von Mitte zu Mitte 
gelagert sind. 

Die Krone des Bettungskörpers beträgt 1,8 m, die Stärke 
20 cm. Täglich verkehren 6 Züge mit einer Stundengeschwin- 
digkeit von durchschnittlich 20 km. Die Baukosten inklusive 
Hochbauten für 9 Stationen einschl. der beiden Endstationen 
und 4 Haltestellen betrugen 20000 Frcs. für 1 km. Für Fahr- 
betriebsmittel wurden 5000 Fres. für 1 km verausgabt, daher 
Gesammtverkehr für 1 km 25000 Fres. 

2. Die Linie von Dives nach Luc sur mer (De- 
nen Calvados), 29 km lang, hiervon liegen 26,9 km auf 

em Strassenbanquette. Der Flussstahloberbau besteht aus 
5 m langen Stahlschienen im Gewichte von 15 kg für 1 m auf 
6 Stück 1 m langen Stahltraversen von 170 mm Breite, 45 mm 
Höhe und 6 mm Stärke im Gewichte von 11 kg aufgenietet. 
Die Stahlwinkellaschen haben somit 4 Verbindungsschrauben 
im Gewichte von 3,7 kg. Der ganze ÖOberbau wiegt 41,7 kg, 
der Bettungskörper ist 1,6 m breit, 20 bis 25 cm stark; er be- 
steht aus Flugsand und ist mit einer 10 cm starken Schlögel- 
schotterschicht bedeckt, damit der Sand nicht vom Winde fort- 

etragen werden kann. Die Maximalneigung beträgt 3 8, der 
Eines Bogen 20 m. Die grösste Breite der Plattform, welche 
von dem DBanquette eingenommen wird, beträgt 3,58 m und 
wird durch einen gestösselten Erdkörper von wenigstens 12 cm 
Höhe, der mit Rasen belegt ist, von der für den Fuhrwerks- 
verkehr bestimmten Zone begrenzt. 

Es wurden 7 vierachsige Tender Compoundlokomotiven 
(System Mallet) mit 9,5 t Leer- und 12 t Dienstgewicht und 
1800 kg Zugkraft angeschafft, deren Leistung auf den Nei- 
gungen von 30 mm mit einer Fahrgeschwindigkeit von 20 km 
in der Stunde noch 30 t beträgt. Bei diesen Maschinen wird 
das Dienstgewicht für die Adhäsion vollkommen ausgenutzt 
und zur Verringerung des eigenen Widerstandes ist der Be- 
wegungsapparat in 2 Gruppen geschieden. Die Brennstoff- 
ersparniss soll 15 bis 20 % betragen Uebrigens befinden sich 
solche Maschinen mit 18t Leergewicht und 21 t Dienstgewicht 
im Etablissement Petit Bourg im Bau. Auf den zunächst der 
Festungen im Osten gelegenen Militärbahnen von 60 cm Spur 
in der Länge von zusammen 600 km sind 32 Verbundloko- 
motiven gleicher Konstruktion mit 14 t Dienstgewicht im 
anstandslosen Betriebe. An Wagen sind 22 Stück Personen- 
und 33 Stück Güterwagen verschiedener Typen vorhanden, die 
sämmtlich Amerikanische Drehgestelle besitzen. Die Sommer- 


2) Siehe „Les grand usines de Turgan“, Paris Octobre 1892, 
Boulevard Hausmann 50. 


Personenwagen haben Querbänke für je 4 Sitzplätze mit zu- 
sammen 56 Sitzplätzen im Eigengewichte von 28 bis 2,3 t. Die 
Winterwagen I. und II. Klasse mit Mittelgang und beider- 
seitigen Plattformen haben 12 Sitzplätze I. Hllagser hiervon 
4 auf der Plattform und 32 Sitzplätze II. Klasse, hierunter 
5 auf der Plattform, daher zusammen 44 Sitzplätze. Das 
Wagengewicht beträgt 3,8 t. 

Jetzt werden Wagen von 11,75m Länge und 2,03 m Breite 
mit 1 Kupee I. und II. Klasse, 3 Kupees III. Klasse und 
3Halbkupees für das Gepäck gebaut, diese Wagen haben einen 
a für 46 Fahrgäste; auf einen Fahrgast entfallen 
0,35 m? Flächenraum und 124 kg todtes Gewicht, welches bei 
den Sommerwagen auf 70 kg herabgemindert wird. 

Der Raddurchmesser beträgt 45 cm. Die Güterwagen 
sind entweder zweiachsig mit 5 t Tragkraft und 1,2 t Eigen- 
N oder auf 2 Radgestellen (Truks) ruhend mit 0,85 m 

chsentfernung, 10 t Tragkraft und 3 t Eigengewicht, ferner 
Spezialwagen für den Viehtransport, deren Fussboden nur 
15—20 cm über den Schienen liegt, sodass zur Verladung und 
Entladung keine Rampen erforderlich sind. In denselben 
haben 4 Pferde oder Hornvieh oder 24 Mann Militär Platz. 

Die Tragfähigkeit der Wagen beträgt 10 t bei einem 
Eigengewichte von 4,7 t. Beachtenswerth sind auch die Ge- 
schützwagen bestehend aus 4 Wagen mit je 4 Achsen, wodurch 
eine ungetheilte Last von 24 t befördert und Krümmungen 
von 20 m durchfahren werden können. Sämmtliche Fahrbe- 
triebsmittel haben Centralbuffer und 2 Sicherheitsketten, 
ferner sind die Wagen mit der Luftleerbremse Soulerin aus- 
gestattet.?) 

Es verkehren täglich 24 Züge im Sommer mit je5 Wagen, 
welche zusammen 200 Sitzplätze enthalten, bei einer Fahrge- 
schwindigkeit von 25 km in der Stunde. Die effektiven Bau- 
kosten betrugen einschl. Fahrpark 35000 Fres. für 1 km. Den 
Bau hat das Etablissement Decauville ausgeführt, welchem 
auch der Betrieb übertragen ist. 

Auf Grund der günstigen Ergebnisse der im Betriebe 
stehenden Linie hat der Generalrath von Calvados im 
August 1892 beschlossen, das ganze in diesem Departement 
noch auszubauende Bahnnetz in der Länge von 250—300 km 
mit der Spur von 60 cm herzustellen. Ebenso fasste der Ge- 
neralrath des Departements Seine et Oise im September 1892 
den Beschluss für die Linie von Versailles nach Epöne in der 
Länge von 31 km die gleiche Konstruktion mit der Spurweite 
von 60 cm einzuführen. Decauville übernahm die Ausführung 
zum Kostenpreise von 32000 Fres. für 1 km. 

3. DieLinie, welche die schönen Plages vonRoyan, 
Pontaillac und Saint Georges verbindet, 7 km lang, 
beförderte im Juli und August 1892 500000 Fahrgäste, die eine 
Roheinnahme von 14000 Fres. für 1 km bei täglich verkehren- 
den 100 Zügen ergab.*) 

4. Die Bahn in den Steinbrüchen von Mar&echaux, 
deren Kosten einschl. Fahrbetriebsmittel 20333 Fres. für 1 km 
betrug, wovon 5 777 Fres. auf das Fahrmaterial entfiel, hatte 
im Jahre 1890 einen Frachtenverkehr von 31427 t mit einer 
kilometrischen Jahresausgabe von 3886 Fres. 

Ausser diesen Linien sind noch mehrere im Projekte be- 
findlichen Bahnen von 226 km Länge in dem Departement 
Gers,’) dann eine Linie zur Verbindung der Netze der Orl&ans- 
bahn und der Westbahn durch die Thalgebiete von Chevreuse 
und Cernay im Departement Seine et Oise®) anzuführen., 

Die billigsten Schmalspurbahnen in Oesterreich sind die 
mit grosser Sachkenntniss und Umsicht ausgeführten Steieri- 
schen Landesbahnen mit der Spur von 0,76 m, welche durch- 
schnittlich 23 000 fl. Oe. W. für 1 km kosteten. 

Die Einführung des Spurmaasses von 0,76 m in Bosnien 
war nur einem blossen Zufalle zuzuschreiben. Erst nach den 
während des Betriebes gemachten günstigen Erfahrungen, 
welche den wahren Werth der Schmalspurbahn in Bezug auf 
ihre grossen ökonomischen Vortheile und ihre bedeutende 
Leistungsfähigkeit erkennen liessen, verstummte die von ver- 
schiedenen Seiten gegen die Anwendung dieses Spurmaasses 
geltend gemachte Opposition. 

Diesen Resultaten ist es auch zu danken, dass die viel- 
fachen Vorurtheile der Fachmänner gegen dieses Spurmaass 
einer nüchternen Auffassung Raum gaben. Wäre dieser Zu- 
fall nicht eingetreten, so ist es höchst wahrscheinlich, dass 
re sich nur zur Anwendung der Meterspur aufgeschwungen 

ätte. 


3) Siehe: Ueber Bremsen des Systemes „Soulerin“ in 
„Oesterreichische een r. 15 und 16 1891. 

#) Siehe Le chemin de fer de Royan et ses environs par 
Paul Bernier. Corbeil 1891. 

5) Siehe Projet de construction d’un röseau des chemins 
de fer & voie de 0,6 m par M. O. Bertrand. Corbeil 1889. _ 

6) Siehe Construction et exploitation des chemins de fer 


ä voie de 0,6 m par Rögis Tartary. Paris 1891: 


Redner erwähnte ferner der lebhaften Bewegung in 
Preussen zu Gunsten der schmalen Spur von 0,6 m, welche dem 
Vernehmen nach seitens der dortigen Regierung Unterstützung 
finden soll. 

Der Vortragende führte noch an, dass bei den militäri- 
schen Feldbahnen in Frankreich, Russland und Preussen die 
Spurweite von 0,6 m, in Oesterreich jene von 0,7 m Anwen- 
dung fand. 

Derselbe schloss seinen beifällig aufgenommenen Vor- 
trag mit dem Wunsche, dass die schmale Spur von 0,6 m, 
welche wegen ihrer bedeutenden bau- und betriebsökonomischen 
Vortheile in fremden Ländern sich immer mehr und mehr Ein- 
gang verschaffe, auch in Oesterreich in einem angemessenen 
Umfange versuchsweise eingeführt werden möge, um hierüber 
auch eigene Erfahrungen zu gewinnen. 

Endlich verwies er noch zur Vermeidung eines Missver- 
ständnisses,’) als wolle er die schmale Spur in allen Fällen 
angewendet sehen, auf seinen für den internationalen perma- 
nenten Strassenbahnverein im Juli 1892 verfassten Bericht 
über die Vorzüge und Nachtheile der 3 gebräuchlichsten Schmal- 
spuren von 1,00 m, 0,755 m und 0,60 m. Die über diese Frage 
angestellten Betrachtungen fasste derselbe in der nachfolgen- 
den Schlussfolgerung zusammen: 

„Die Spurweite soll auf Grund genauer Erhebungen über 
die bestehenden und künftig zu erwartenden Transporterforder- 
nisse mit vollster Beachtung aller örtlichen Verhältnisse und 
verfügbaren finanziellen und anderen Hilfsmittel, nach reiflicher 
Erwägung dieser gedachten Bedingungen in jedem einzelnen 
Falle, bestimmt werden. 

Hierbei ist behufs Erzielung einer angemessenen Renta- 
bilität des aufzuwendenden Anlagekapitals auch auf die öko- 
nomische Bauausführung und einfachen billigen Betrieb ge- 
bührend Rücksicht zu nehmen.“ X. 


Bücherschau. 


ERDSUFAGLE des gesammten Eisenbahnwesens. Heraus- 
gegeben von Dr. V. Röll, Generaldirektions-Rath der Oester- 
reichischen Staatsbahnen. Band V. Istrianer Bahnen bis Per- 
sonenverkehr. Mit 383 Holzschnitten, 13 Tafeln und 3 Eisen- 
bahnkarten. Wien 1893. Verlag Karl Gerold’s Sohn. Preis 
des Bandes 10 .4 

Mit diesem uns kürzlich zugegangenen (im März d. J. 
erschienenen) 5. Band der Röll’schen Encyklopädie ist das in 
grossem Maassstab angelegte Werk einen guten Schritt zu 
seiner Vollendung vorgerückt. Auf 559 Seiten werden die 
Buchstaben I (Rest), J, K, L, M, N, O und ein guter Theil des 
Buchstaben P behandelt. Es ist nicht zu verkennen, dass das 
Werk, je weiter es fortschreitet, in um so gedrängterer, gleich- 
mässiger Form abgefasst ist, somit dem Charakter einer 
Encyklopädie immer mehr entspricht. Die meisten Artikel 
nehmen nicht mehr den Umfang von Monographien ein, wie 
solches in den ersten Bänden öfter der Fall war, und wenn 
einmal ausnahmsweise ein umfangreicher Aufsatz zum Ab- 
druck kommt, wie der über 40 Seiten umfassende klassische 
Artikel Lokomotive von Schrey, welcher mit zahlreichen 
Holzschnitten und Tafeln ausgestattet ist, oder der Artikel 
Oberbau von Professor Goering (S. 2495—2517), so kann man 
auch daraut rechnen, ganz vorzüglichen Arbeiten zu begegnen, zu 
welchen wir z. B. auch die Abhandlungen über Pensionsinstitute 
und über Personentarife von Ulrich rechnen, Sehr eingehend 


7) Siehe Nr. 81 $. 285 d. Zte. Die Redaktion. 
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sind auch die Artikel, betreffend die Oesterreichischen Eisen- 
bahnen und die Lokalbahnen überhau t, sodann die Aufsätze, 
betreffend die Kaiser Ferdinands - Nordbahn, die Kaiserin 
Elisabethbahn, die Kronprinz Rudolf- und die Kaschau-Oder- 
berger Bahn behandelt. Auch den Italienischen und Nieder- 
ländischen Eisenbahnen sind umfangreiche Artikel gewidmet, 
welchen recht ansprechende klare Eisenbahnkarten beige- 
fügt sind. 

Da mit dem nächsten (sechsten Band) das ganze Werk 
vollendet werden soll, möchten wir hiermit wiederholt die 
Röll’sche Encyklopädie sowohl den Eisenbahnbeamten, welche 
sich mit Hilfe derselben, bezw. durch Nachschlagen der betref- 
fenden Artikel über jede in ihrem Berufe an sie herantretende, 
das Eisenbahnwesen betreffende Frage mit dem denkbar ge- 
ringsten Aufwand an Zeit orientiren können, sondern auch 
dem grossen Kreis von Interessenten warm empfehlen, welche 
mit dem Eisenbahnwesen in näherer Fühlung stehen und das 
Bedürfniss empfinden, sich über Eisenbahnangelegenheiten in 


zuverlässiger Weise zu unterrichten. 
Handbuch des Preussischen Eisenbahnrechts. Von 
Dr. jur. Georg Eger. 2. Band 3. Lieferung. Breslau 1893. 


J. U. Kern’s Verlag (Max Müller). Preis 2 

Das Inkrafttreten des Internationalen Uebereinkommens 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr hatte den Verfasser ver- 
anlasst, sein Werk zu unterbrechen. indem er die Einführung 
des Uebereinkommens mit Recht abwarten zu müssen glaubte, 
weil daselbe auf die mit dem vorliegenden Hefte beginnende 
Darstellung des Eisenbahn - Transportrechts von wesentlichem 
Einfluss ist. Das Werk soll nunmehr mit thunlichster Be- 
schleunigung zu Ende geführt werden. 


Das Internationale Uebereinkommen über den Eisen- 
bahn-Frachtverkehr, nebst Ausführungsbestimmungen, Anlagen 
und Formularen in Verbindung mit dem Betriebsreglement 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Textausgabe 
mit Anmerkungen. Von Dr. jur. Georg Eger. Verlag von 
J. U. Kern in Breslau. Kartonnirt. Preis 5 .4 

In thunlichst knapper, aber übersichtlicher und leicht 
verständlicher Fassung unter Benutzung aller zur Verfügung 
stehenden Interpretationsmittel werden in dem Eger’schen 
Kommentar die Bestimmungen des neuen internationalen Eisen - 
bahn-Frachtrechts erläutert. Zu diesem Behufe sind den ein- 
zelnen Artikeln des Internationalen Uebereinkommens nebst 
Ausführungsbestimmungen und Anlagen auch die bezüglichen 
Paragraphen des Betriebsreglements des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen beigefügt, sodass sich bei jedem ein- 
zelnen Artikel des Uebereinkommens das gesammte dazu ge- 
hörige gesetzliche und reglementarische Material übersicht- 
lich vereinigt findet. Ein genaues und eingehendes Inhalts- 
Wear Lge und Sachregister erleichtert den Gebrauch des 

uches. 


Personalnachrichten. 


Württemberg. 

Die Stelle eines rechtskundigen Kollegialmitgliedes bei 
der Generaldirektion der Staatseisenbahnen mit der Dienst- 
stellung eines Finanzassessors wurde dem Kollegial - Hilfs- 
arbeiter, Amtsrichter Dr. Oesterlen, Hilfsrichter bei dem 
Königlichen Landgericht Stuttgart, übertragen. 


1. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Obstverkehr mit Belgien und Nieder- 
land. Die für frisches Obst und 
frische Nüsse, sowie für neue leere 
Obstkörbe im Rheinisch-Westfälisch- 
Niederländischen, Rheinisch - Westfä- 
lisch-Belgischen, Niederländisch- und Bel- 
gisch-Südwestdeutschen, Niederländisch- 
und Belgisch-Bayerischen Verkehr und 
im Niederländischen Verkehr mit Basel, 
Waldshut ete. im vergangenen Jahre 
gewährten Frachtermässigungen kom- 
men auch für das laufende Jahr vom 
Tage dieser Bekanntmachung bis Ende 
Dezember d. J. mit der Maassgabe zur 
Anwendung, dass in den in Frage kom- 
menden Verkehrsbeziehungen des Nie- 
derländisch-Südwestdeutschen Verbandes 
bei Aufgabe von 5 oder 10 t die Fracht- 


| 
| 


sätze des Spezialtarifs A2 oder I be- 
rechnet werden. 

Köln, den 5. Juni 1893. (1223) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Deutsch - Niederländischer Eisenbahn- 
verband. Im Verkehr mit den auf Oester- 
reichischem Gebiet gelegenen, im Tarif- 
heft 5 aufgeführten Stationen Boden- 
bach, Eger, Franzensbad, Moldau, Rei- 
chenberg, Tetschen, Voitersreuth, Warns- 
dorf, Weipert der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen sowie Reichenberg der 
Südnorddeutschen Verbindungsbahn fin- 
den die reglementarischen Bestimmungen 
der Abtheilung A des Theils I für den 
Güterverkehr zwischen Oesterreich- 
Ungarn einerseits, Deutschland, Belgien 


und den Niederlanden andererseits An- 
wendung. \ 
Elberfeld, den 2. Juni 1893. (1224) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Am 
15. Juni d. J. treten ermässigte Aus- 
nahme-Frachtsätze für Steinsalz in La- 
dungen von 10 t im Verkehr von Baal- 
berge, Bernburg, Stassfurt und Erfurt 
nach Mannheim Bad. und H. L. B,, 
Mannheim - Neckarvorstadt und Lud- 
wigshafen a. Rh. in Kraft, deren Höhe 
bei den betheiligten Abfertigungsstellen 
zu erfahren ist. 

Erfurt, den 5. Juni 1893. (1225) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Fortsetzung der amtlichen Bekanntmachungen S. III. 


Berlin, am 10. Juni 1893. 


Nr. 11. Jahrgang 189. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Juni Vorm. gemeldet. 


"Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zudem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfig. zu beziehen. 


® ich | en) | Art der Ge- | = Lagerort Bemerkungen 
zZ una S Ver- Inhalt wicht A | ————— | = (insbesondere 
e) Marke Nr. packung | e) ae 
: nn || sin fi Men 
“a der @üWeer 4A dienen können) 
Deutsche und Niederländische "Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 ABT — 1]| Tonne | Eisenwaaren — | 465 1 Czerwinsk K. E.-D. Bromberg Q 
2 AV 1 1| Beutel leere Beutel = 6 2 Bremen K. E.-D. Hannover |} b. Schuppen- 
3 ® 1/11 11 Kolli Eisen en 25 3 Würzburg Bayerische Stsb. Be 
4 C 10265 1 Rin Gussrad, emballirt — | 238 4 Darmstadt Hessische Ludwigsb.|( - DU PPEN- 
DI 2 DEE 987 1 Pack Schornsteinschieber | 7,5| 5 Bielefeld |K. E.-D. Hannover I no 
6 EPC 15361/62|) 2) Harrasse | Hohlglas (Cylinder) | 120 6 Hamburg B. K. E.-D, Altona Biel Feld 
7 ES 6046 1 Kiste | Feilen — | 4 | 7) Strassburg Elsass-Lothring. | 7 2 ni hr: 4 
8 ET 1 1 Fass leer = Ib Bremen K. E.-D. Hannover \ ee r 
9) FF | 166438 | 1) Kübel | Margarine | | al een) K. ED. Altona 
10 FK —_ 1 ns Stahl — .1738,%] 10 Hagen | K. E.-D. Elberfeld 
11 FE 830 1 et) leer (639 1) — | — 11 Wiesbaden |HessischeLudwigsb. b. Schuppen- 
12 BE 125 1 Kiste leer | 1/13 Zwickau | Sächsische Stsb. revision, 
13 FW 1246 3 » ne en — | 12 |13)| Hannover N. |K. E.-D. Hannover '| en Bekleb.: 
etten u. Kleidungs- : . röttingen- 
4 GGM 104 | ı| Ballen |} en \\ 30 [14 Kiel KR D.-U,Altonar || Soraneen 
15 GL 3734 1 Kiste Rosinen — E10 018 Hagen | K. E.-D. Elberfeld 
16 HC 779 1 { re } BenzinoderPetroleum | 50 | 16) Friedrichroda K. E.-D. Erfurt 
17 BE IK — il Block Blei — 4,5 | 17 Harburg K. E.-D. Hannover Baschr N 
18 HW 327 ı1| Ballen Strohgeflecht — | 97,5| 18 Kronach Bayerische Stsb. Me 
19 JICS 40 1 = Wagenfeder — [7216019 Bremen ıK. E.-D. Hannover: Scharen! 
20 JGM 6 1 Sack Kopfpolster — 5 | 20 Mainz Hessische Ludwigsb. ER 
2l JUL 5252 ı| Ballen Rupfensäcke — | 45 | 21 Augsburg Bayerische Stsb. 
22 J St 3 1 — Pumpentheil — 80422 Dirschau KR. E-D en 
23 K — 1 Kiste Lederappretur — ? 23 Barmen K. E.-D. Elberfeld | bez.: 
24 KE® — 1) Bündel Säcke — an a Mainz Hessische Ludwigsb. Mannheim- 
25 KH 2001 1 Kiste leere Flaschen |, 149005 Würzburg Bayerische Stsb. Jen EEE ig 
Tate Mainz. 
26 L 898 1 ver- Töpfergeschirr — | 18 1% Fürth ” 
schlag 
27 L — 2 — Rohre u OT Kiel K. E.-D. Altona 
28 L B 7921 1 Pack Fusskratzen ZZ 21120008 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
29 LH 9101 I “ Packpapier — 17229 Hamburg'B. K. E.-D. Altona 
30 LH 4279 1 Kiste Cigarren — ı 49 |30| Fröndenberg |K.E.-D. Elberfeld 
31 L.B 461 1 Fass as — | 241 | 31): Herbesthal Linksrh. Köln 
32 1 5:B 1618 1 -; Oe —.1 186 7788 Barmen K. E.-D. Elberfeld |, bez.: 
33 M 1994 | 1| Korb |Lack =.,.20° 633 Mainz Hossischeludwigeb | Friedberg. 
Mainz. 
bez.: 
34 M 27332 1 Kiste leer — | 2 | 34 N R | _ Eltville 
| Mainz. 
35 MP { Da } 1) Tonne | Heringe — /150 | 35 Bielefeld K. E.-D. Hannover |{D Sesappon- 
36 MS 7071 1| Bierfass | leer — | 9 |36| Hannover OR: ne 
37 0 G 413 1 Bund Eisenwaaren — | 10 |37| Dresden-Altst. Sächsische Stsb. Pe ng 
38 PRA — 1 Rolle Cocosgarn = 2,5 | 38 Leipzig M. |[K. E.-D. Magdeburg, Pilnikau. 
39 SB — 1 Sack Gips — | — /39| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
40 R _ T — Rohrschelle _ 2 10 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 2 
41 S = 1) Stange | Winkeleisen — 1.327748 Bremen ı K. E.-D. Hannover 
42 SB 4342 1 Ballen Manufakturwaaren — | 50 | 42 A Hr er 
43 SFB _ 1 Sack Kartoffeln — | 100 | 43 Güstrow IMeckl. Friedr. Frzb. 4 RS 
44 84 30 1 _ gusseis. Ofenplatte— | 30 | 44 Bobingen | Bayerische Stsb. | a er 
Blech- F bezettelt: 
45 7 00 | 1lf Kor }\? —| 37 45 Erlangen i Ristela 


i ; d | Art der | | Ge- Lı,areseir.o rt Bemerkungen 
2 re & S|  Ver- Inhalt N (nsbesondöre 
| Marke Nr. |&| packung | | xe I | Name male, welche zur 
ze) der G neniBe nn) er bahn dienen können). 
46 vs Dre ın1 Fass leer — 1928 7,1446 Hagen K E.-D. Elberfeld 
47 Ww 3478/79 | 2| Packete | Asbest —| 2914 Crefeld Linksrh. Köln 
48 WwJI 175 1) Packet | Eisenwaaren — | 10 48 Köln Gereon y 

B. Güter m. Adr. bez.: 

49| Freudenberg _ 1 > Bettstelle —.he4Tuılı 49 Elberfeld '.K. E.-D. Elberfeld BER: 

50 { ee) 692 1| Bierfass | leer — 1.26 |50 Hannover N. | K.E.-D. Hannover | Meppen- 
51|Noss u. Lukas — 7 — | Webegeräthe — [26277 52 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld || Hannover. 

K Eisenwaaren 
sat VRR } 8206 1 Kollo (1 Feuerhaken und 2,5 | 52| Freienwalde i/P.| K. E.-D. Bromberg 
« 1 Rahmstück) 
C. Güter m. Numm.bez.: 

53 = 5 1 Sack Kartoffeln +11,5837003 Bremen K. E.-D. Hannover Hz 

ne beklebt: 

54 ho) } 20 1'Korbkoffer | Gepäck — | — .|54 Güstrow Meckl. Friedr. Frzb. en: 

213 
55 _ | 24 30 | 5. Säcke Lumpen — | 130. | 55 Bremen K. E.-D. Hannover er 
38 

56 e 2949 | ıı Korb | Getränke — | 28 | 56 h 1 [ K eelunpaz 

bez.: 

57 I 8546 1| Bierfass | leer nz, Mainz Hessische Ludwigsb. | Witien Wittlich 

“ Mainz. 
D.Güter m. Zeich. vers.: 

58lweisser Strich  — 2| Stangen | Rundeisen — | 12,5| 58 Bremen K. E.-D. Hannover % Schuppen- 
59 grün //// — 1| Stange Eisen = 6,5|°59 Ottersberg > Zeyisione 
N IN 862 1 Bund Stahl — | 29 | 60 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
61 | f 9952 1) Korb | leere Körbe ze PIE Bremen K. E.-D. Hannover we 
62 | 9% | TOsBe NL DEaaayın | leer _ |, "anean f n er 

| IE | 
) 1468 . Porzellan- oder 157 ehe: 
63 % ji 1469 \ 3| Kisten { ee 155 } 63 Tetschen Sächsische Stsb. 
64 | EX 1 Kiste leer - 4 | 64 Mainz Hessische Ludwigsb. we: 
sthofen. 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
65 — — 1 — Ausziehtisch — | 32 |.65 Cleve Linksrh. Köln 
Blech- 
koffer, 
66 _ —_ 1 gelb gefüllt — | 18 [66 Worms HessischeLudwigsb. 
ange- 
strichen | 

67 — — 1 — alter Blechtrichter | 11,5 | 67 Culmsee K. E.-D. Bromberg 
68 _- — 1 Sack Borsten —ı 5 |68| Saargemünd Elsass-Lothring. 

69 = — 6 Si Bügelbolzen — | 147169 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
70 — — 1 Ring Draht — | 45 | 70 Hagen “ 

71 _ —_ 1 Bun Draht — | 46 |71l Hamburg H. K. E.-D. Altona 
72 — _ 1 _ verzinnt. Eisentheil ı |72| Halle a/S. IK. E.-D. Magdeburg 
73 — — 1 Korb Eisenwaaren —| & |73 Wald K. E.-D. Elberfeld |), schm 
74 — Eu 15| Stangen | Faconeisen — | 104 174 Bremen K. E.-D. Hannover \ ee 
75 _ = 4, Stäbe Flacheisen — |121 17 Crefeld Linksrh. Köln Ant d. Suede 
76 En _ 1 — Feuerhaken _ 2,5 | 76 Oelde K. E.-D. Hannover { sfundan 
77 A — 1 — Gussstück — | 16 | 77 Neuss Linksrh. Köln 5 en 
78 = | 1 Sack Häcksel — I 15a Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
79 — 0 5 Pack kl. hölzerne Harken 6 |79 Thorn K. E.-D. Bromber 
80 s- | — 1 M 3 Henkelkörbe _ 2. |,80 Elberfeld K. E.-D. Elberfel % Schuabszs 
81 2 Me 2 _ gusseis. Herddeckel 2 |8 Bremen K. E.-D. Hannover { Mar = 
82 7, ee Se Herdfüsse = | 16. 1588 Hagen K. E.-D. Elberfeld \ 

| OLlZ- } 

83 nu 1 | en Kleider —| 19 eat a \| Hessische Ludwigsb. 

grün | 


= Bezeichnun | @| Art der Ge- | Lagerort bie 
zZ a S Ver- Inhalt wicht 4 |- x $ N er een 

5 Mark | | packun a ONESTE 
© Mar | ackK 5 - 
S la El Nr. * | p 5 | ER | kg 3 Station Name al richh zur 
A der Güter H der Bahn Sen hinten) 
84 — —: { : Fr in =) 8 | 84 Amberg Bayerische Stsb. 

85 = — | 1) gehnchteig)-1eer —| 2 |&| Berlin R. BD. Erfurt |fbei Bodon- 
86 — | ı| Packet | Holzschrauben = 2,5| 861 München C. B. | Bayerische Stsb. 

87 2 Beth Sack Hornspäne —| 7% 18 Halle a/S. K. E.-D. Magdeburg 

88 — — l Kollo Kaminschieber E 1 | 88 Rheda K. E.-D. Hannover 

89 - n 2 = Kinderstühle E= 8 | 89 Halle aS. |K.E.-D. Magdeburg 

90 _ = 1 Bund Knierohre E 4,5 | 90 Sonthofen Bayerische Stsb. 

91 _ — 2 Säcke Knochen — | 69 | 9 Dirschau ERS BD. Bromberg 

92 —_ = 2 _ Kupferplatten > Eilsleben K. E.-D. Magdeburg 

a ae 

93 — = 1 Kollo { 9 a Sempen: \ — | 93 Hohenstein W/Pr. K. E.-D. Bromberg 

94 1 Sack Lumpen — 11727 194 Bremen K. E.-D. Hannover Wi Schüppen- 
95 _ il Pack Nieten —| 2 |9%| _Halle a,$S. |K. E.-D. Magdeburg|\ Tevısıon. 
96 3 au eis. Ofenthüren — | 14 | 96| Wernigerode = 

Pfosten zu einer 
97 _ 1 en Bettlade oder einem — | 97| München ©. B. | Bayerische Stsb. 
Schranke 

98 — = 1 _ Privatdecke — | — |98| Saarbrücken Linksrh. Köln 

99 _ — 1 — Privatkette ve 94199 Bremen K. E.-D. Hannover Er s 
100 Mn 22 1 ur Reh — | 13 100/Leipzie (Eilb.B.) K. E.-D. Erfurt a: Br 
101 — _ 1 Pack Be, en —| 35 10 Stassfurt K. E.-D. Magdeburg Ba 

Pe re Ya ; . gedrehte kleine Er s 
102 1 BT el } ? 102 Berlin K. E.-D. Erfurt 
103 = — ı1| Beutel Schellack _ 5 /1038| Cüstrin-Vorst. | K. E.-D. Bromberg 
104 = = 4 { ea — — 2 1104 Halle a/S. ıK. E.-D. Magdeburg 
105 7 1 Pack Spaten — | 20 .|105 Hagen \ K. E.-D. Elberfeld 
106 = an 1| Stange Stahl — 7 106 Mattierzoll K. E.-D. Magdeburg 
107 — 2| Stangen | Stahl — | 15,5 1107 Hagen ı K. E.-D. Elberfeld 
10 a eiserne le mit | 
esen 
108 — Holzstange mit 7 |108 Spandau | K. E.-D. Altona 
ı uR Raupenbürste 
109 1 _ Wagenbalken _ 0,5 |109 Hagen ' K. E.-D. Elberfeld 
110 — a 1 Pack 4 Waschkörbe — | 10 110 Elberfeld hr 
111 2 Bund Weiden — | 8 11 Kronach | Bayerische Stsb. 
BER yon 
3 (Lasche) 64 cm | ‚\fauf.d.Strecke 
112 Sn u I Stück | 0,15 em dick mit 15,5 [112 Oelde KK. E.-D. Hannover \ gef. 
15 Bohrlöchern | | 

au = _ 1 - | eis. Zackenwalze — Su 1113 Strassburg | Elsass-Lothring. 


Amtliche Bekanntmachungen. 
(Fortsetzung.) 


Im Hannover-Bayerischen Eisenbahn- 
'verbande werden für die Beförderung 
von Steinen des Spezialtarifs III, bei 
Aufgabe ganzer asenlalingeh von 
mindestens 10 t, vom 15. d. Mts. an 
direkte Ausnahme - Frachtsätze im Ver- 
kehr zwischen Ebnath, bezw. Neusorg 
und Brunsbüttel in Anwendung gebracht, 
welche bei den Güterabfertigungen die- 
ser Stationen zu erfragen sind. 

Hannover, den 5. Juni 1893. (1226) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betreffenden Verbandsver- 
waltungen. 


Mit dem 15. ‚Juni 1893 wird der zwi- 
schen Skaisgirren und Heinrichswalde 
gelegene Personenhaltepunkt Wilhelms- 
ruch im diesseitigen Binnenverkehr für 
den Stückgut- und Eilstückgutverkehr 
eröffnet. 

Bromberg, den 3. Juni 1-03. (1227) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. (Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr) Mit Gültigkeit vom 
1. Juli 1893 werden die Stationen Fulda, 
Hattersheim und Limburg in. 
Nassau der Kgl. Eisenbahndirektion 
Frankfurt a’/M. mit Ausnahme-Fracht- 
sätzen für Kleie, Oelkuchen und 
Oelkuchenmehlin die Süddeutsch- 
Oesterreichisch - Ungarischen Getreide- 


ete. Tarife Theil III Heft Nr. 1 und 2 
einbezogen. 
Die direkten Frachtsätze sind bei den 
genannten Stationen zu erfahren. 
München, im Juni 1893. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


1228) 


Siiddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Am ]. Juli 1893 gelangt 
für die Beförderung von Kartoffeln (Erd- 
äpfeln) von Stationen der K.K. priv. 
Böhmischen Westbahn, der a. priv. Busch- 
t&hrader Eisenbahn und der K.K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen und vom 
Staate betriebenen Privat- und Lokal- 
bahnen (Linien in Böhmen) nach Sta- 
tionen der Hessischen Ludwigsbahn und 
der Kgl. Eisenbahndirektion Frankfurt 
am Main ein neuer Ausnahmetarif zur 
Einführung. Hierdurch werden die am 
1. Dezember 1891 im Verfügungswege 
zur Einführung gebrachten Kartoffel- 
Frachtsätze für Gernsheim aufgehoben 
und ersetzt. 

Insoweit jedoch die Frachtsätze des 
neuen Tarifs theurer sind, als die seit- 
herigen Frachtsätze, bleiben die letzte- 
ren noch bis 15. August 1893 in Geltung. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei den 
betheiligten Eisenbahnverwaltungen und 
Stationen unentgeltlich zu erhalten. 

München, im Juni 1893. (1229) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd’ 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Am 1. Juli d. J. gelangt 
zu dem Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Eiern, Erdharz, Mineralwasser 
und Palmkernöl etc. zwischen Galizischen 
Stationen einerseits und Süddeutschen 
Stationen andererseits, gültig vom 
1. März 1893, der I. Nachtrag zur Ein- 
führung. 

Derselbe enthält Ergänzungen der 
Ausnahmetarife für Eier und Mineral- 
wasser und des Kilometerzeigers, sowie 
Berichtigungen des Haupttarifes. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen unentgeltlich zu erhalten. 

München, im Juni 1893. (1230) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mit Geltung vom 1. Juni d. J. ab sind 


die Frachtsätze für den Verkehr zwischen 


diesseitigen Stationen und der Station 
Erstein (Stadt) der schmalspurigen Eisen- 
bahn von Strassburg nach Markolsheim 
in dem Gütertarif für den Reichsbahn- 
Strassenbahnverkehr dahin, ermässigt 
worden, dass für die Strecke Strassburg- 
Neudorf bis Erstein (Stadt) nicht mehr 
eine Entfernung von 27 km, sondern 
eine solche von nur 20 km gerechnet 
wird. 27 

Strassburg, im Juni 1893. (1231) 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Zum Allgemeinen Eisenbahn - Güter- 
tarif (Theil I) für die Deutsch - Luxem- 
burgischen Güterverkehre vom 1. Ja- 
nuar 1893 tritt am 15. Juni d. J. ein 
Nachtrag I in Geltung. Derselbe ent- 
hält Aenderungen der zusätzlichen Be- 
stimmung I zu S$S 41 des Reglements 
betreffs der Beförderung von Pretiosen, 
Kunstgegenständen und Antiquitäten. 
Die neuen Bestimmungen sind den im 
Nachtrage IL zum Deutschen Eisenbahn- 
Gütertarif (Theil I) enthaltenen ange- 
passt. 

Strassburg, den 1. Juni 1893. (1232) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Reichs - Eisenbahnen in Elsass - Loth- 
ringen und Wilhelm - Luxemburgbahn. 
Vom 10. Juni d. J. ab werden die Sta- 
tionen Ars, Dieuze und Stieringen- 
Wendel mit direkten Frachtsätzen als 
Versandstationen in den Ausnahmetarif 
Nr. 9 N Eisenerz und Schlacken zum 
Hochotenbetrieb) des Tarifs für den 
Binnenverkehr vom 1. Januar 1893 auf- 
genommen. Nähere Auskunft ertheilen 
genannte Stationen. 

Strassburg, den 2. Juni 1893. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(1233) 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 
Im Verkehr der dem Niederdeutschen 
Verbande angehörenden Stationen der 
Preussischen Staatsbahnen mit den Sta- 
tionen der Prignitzer Eisenbahn und 
der Grossherzoglich Mecklenburgischen 
Friedrich Franz-Bahn, sowie im Verkehr 
der Oldenburgischen Stationen mit den 
Stationen der Prignitzer Eisenbahn und 
im Verkehr zwischen den Stationen des 
Direktionsbezirks Magdeburg und der 
Paulinenaue-Neuruppiner Bahn tritt bei 
der Beförderung von Heu und Stroh mit 
Gültigkeit bis zum 31. August 
d. J. die Bestimmung in Kraft, dass bei 
der Aufgabe einer Wagenladung frag- 
licher Artikel, für welche ein oftener 
Wagen von mehr als 7,2m Länge nicht 
verfügbar ist, nach Bestimmung der 
Eisenbahn zwei offene Wagen regel- 
mässiger Ladefähigkeit von je nicht 
mehr als 7,2 m Länge zur Beladung ge- 
stellt werden können. In diesem Falle 
wird die Fracht für jeden dieser Wagen 
nach dem wirklichen Gewicht der La- 
dung, mindestens aber für 5000 kg für 
jeden Wagen nach dem Satze des Spe- 
„ialtarifs III erhoben. 

Nebengebühren, wie Deckenmiethe, 
Standgeld, Wägegeld etc. werden für 
jeden Wagen besonders berechnet. 

Hannover, den 4. Juni 1893. (1234) 

Königliche Eisenbahnpdirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Am 1. Juli d. J. 
treten im Verkehr zwischen der Station 
Schladern des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Köln (rechtsrh.) einerseits und den 
Niederländischen Hafenstationen Amster- 
dam, Dordrecht, Middelburg, Rotterdam 
und Vlissingen andererseits direkte 
Frachtsätze für Eisen- und Stahlwaaren 
der Spezialtarife I und II (Ausnahme- 
tarife und ©) in Kraft, welche bei 
den betheiligten Dienststellen zu er- 
fahren sind. 

Köln, den 7. Juni 1893. (1235) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
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Staatsbahnverkehr Hannover - Berlin. 
Mit Gültigkeit vom 10. Juni d. J. wird 
die Station Peine des Direktionsbezirks 
Hannover als Versandstation in die Aus- 
nahmetarife 17 und 17a für Eisen und 
Stahl des Spezialtarifs II einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze 
geben die betheiligten Güterabfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Berlin, im Juni 1893. (1236) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Verkehr Frankreich-Elsass-Lothringen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni d. J. ist die 
Station Rufach in die Ausnahmetarife 
tür die Beförderung von roher Baum- 
wolle von Le Hävre (Tarif vom 25. Juli 
1890) und von Dünkirchen, Gravelines etc. 
(Tarif vom 1. März 1891) aufgenommen 
worden. 

Der direkte Frachtsatz Le Hävre/Dün- 
kirchen ete.-Rufach beträgt 27,35 Fres. 
für 1000 kg. 

Strassburg, den 3. Juni 1893. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(1237) 


Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Güter- 
verkehr. Am 1. Juli d. J. kommt ein 
neues Tarifheft 1 sowie ein gemein- 
schaftlicher Nachtrag I zu den Heften 
9—12 zur Einführung. 

Das neue Tarifheft 1, durch welches 
das Heft 1 vom 1. Mai 1892 aufgehoben 
wird, enthält u. a. die von der Landes- 
Aufsichtsbehörde genehmigten beson- 
deren Bestimmungen zu der Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands sowie bezüglich des Ausnahme- 
tarifs 3 für Holz im Verkehr mit Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Breslau gegenüber den bisherigen Tarif- 
sätzen eınzelne Erhöhungen. Letztere 
treten indess erst am 15. August d. J. 
in Kraft und bleiben bis zu diesem 
Tage die bisherigen Frachtsätze in 
Geltung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 

Soldin, den 8. Juni 1893. 

Die Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn- 
gesellschaft, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


(1238) 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenbahnverband. Berichti- 
sung des.vom 1. Jun1 189 zül- 
tigen Ausnahmetarifes für 
die Beförderung von Pferden 
von: Wien Kirk Bynach Paris. 
In Ziffer 14 der Tarifbestimmungen des 
oben genannten Tarifs ist der zweite 
Satz zu streichen. Die darin für die 
Geltung der Frachtsätze für die Beför- 
derung von Pferden in Wagenladungen 
als Frachtgut mit Güterzügen gestellte 
Bedingung, dass die reglementsmässigen 
Lieferfristen rücksichtlich der Franzö- 
sichen Strecken um 5 Tage überschritten 
werden können, ohne dass für diese 
Fristüberschreitung eine Entschädigung 
geleistet wird, entfällt somit. 

Wien, am 5. Juni 1898. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1239) 


2. Verdingungen. 


Königl. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Lieferung vonSchienen- 
befestigungsmitteln. Die unter- 
zeichnete Generaldirekhisn hat das fol- 
gende Kleineisenzeug zur Lieferung zu 
vergeben: 

220000 Stück Laschen in 3 Sorten, 


640000 ,„ Unterlagsplatten in 2 
Sorten, ’ 
1430000 ,„  Klemmplatten in 3 
Sorten, 
1850000 ,„  Federringe in 2 Sorten, 
360000 ,„ Krampen in 5 Sorten, 
40 000 Keile. 


Die Zeichnungen und Bedingungen, 
in welchen die einzelnen Sorten nach 
Stückzahl und Gewicht, sowie die Liefer- 
fristen angegeben sind, liegen bei dem 
bautechnischen Büreau der Generaldirek- 
tion zur Einsicht auf und werden an 
die Werke auf Verlangen abgegeben; in 
den diesbezüglichen Gesuchen sind die 
Befestigungsmittel, die geliefert werden 
wollen, zu bezeichnen. 

Die Angebote sind verschlossen und 
mit der Aufschrift: 

„Lieferung von Kleineisenzeug* 
versehen, spätestens bis Montag, den 
19. Juni, Mittags 12 Uhr, beim 
Centralbüreau der Generaldirektion ein- 
zureichen. Am gleichen Tage, Nach- 


mittags 4 Uhr, findet die Eröffnung der 


Angebote statt. 
Stuttgart, den 3. Juni 1893. 


(1240) 
K. Generaldirektion. 


3. Vermischte Bekanntmachungen. 


Privatbahn-Berufsgenossenschaft. Die 
Genossenschaftsmitglieder werden zu 
der diesjährigen ordentlichen Genossen- 
schaftsversammlung, welche am 
Donnerstag, den 2. Juni d’Jz, 

Vorm. 10 Uhr, zu 

Hannover, Kasten’s Hotel, 
stattfinden wird, gemäss $6 des Ge- 
nossenschaftsstatuts ergebenst einge- 


laden. 
Tagesordnung. 
1. Geschäftsbericht des Vorstandes. 
2. Beschlussfassung über den revi- 
dirten Gefahrentarif. 


3. Prüfung und Abnahme der Rech- 
nung für 1892. Bericht des Prüfungs- 


ausschusses. 

4. Feststellung des Voranschlages für 
1894. 

5. Neuwahl von Vorstandsmitgliedern. 

6. Neuwahl von Schiedsgerichtsbei- 
sitzern. 

7. Wahl des Ausschusses zur Vor- 
prüfung der Jahresrechnung für 1893. 

8. Mittheilungen. 

Lübeck, den 6. Juni 1893. (1241) 
Der Genossenschaftsvorstand. 

Brecht, Vorsitzender. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel. in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Dieser Nummer liegen 2 Prospekte a) von Schleicher & Schüll in Düren und b) von Klein, Schanzlin & Becker in Frankenthal bei. 
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Inhalt: 


Die Wiener Stadtbahn. der Abfertigungsbefugnisse von 


Vereinsmittheilungen: Stationen. 
Vereins-Kilometerzeiger. Anderweite Bezeichnung von 
Vereins - Güterwagenpark - Ver- Stationen. 

zeichnisse. Vorarbeiten. 


Uebereinkommen über die Ver- 
schleppung von Gütern usw. 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 
Aus dem Deutschen Reich: 
Gemeinsame Maassregeln zum 
Schutze des Handels- und 
Reiseverkehrs in Zeiten des 
epidemischen Auftretens der 


Mecklenburgische Südbahn. 
Altenburg-Zeitzer Eisenbahn. 
Werrabahn. 

Ostpreussische Südbahn. 


den Preuss. Staatsbahnen. 
Pferdeeisenbahn - Ges. Berlin- 
Charlottenburg. 
Elektrische Strassenb. Gesund- 


Cholera. brunnen-Pankow. 
Grunderwerb zum Bau neuer Nord-Ostseekanal. 
Eisenbahnen. Aus Württemberg: 


Eröffnungen und Erweiterung Landtagsbericht. . (Schluss.) 


Sonntags - Personenverkehr auf 


Aus Frankreich: 
Betriebseröffnungen. 
Konzessionen. 
Gemeinnützigkeitserklärung. 
Westbahn in 1892. 

Beförderung von Geld- u. Werth- 


Normen für den Bau Mittel- 
asiatischer Bahnen. 
Bau von zweiten Geleisen, 
Station Trostjänetz. 
Aus Nordamerika: 
Grösste Schnellfahrt eines Zuges. 


sendungen. Ein natürlicher Tunnel. 
Frachtermässigung für Futter- | Bücherschau: 
mittel. Gleim, Das Gesetz über Klein- 
Aus Russland: bahnen. 
Verkehrsergebnisse im Monat B. Bauer, A. Prasch, O. Wehr, 


Februar d. J. Die elektrischen Einrichtungen 
Einschränkung in der Ausgabe der Eisenbahnen. 
von Freibillets auf den Staats- | Amtliche Bekanntmachungen: 
eisenbahnen. 1. Güterverkehr. 
Niedersetzung von Eisenbahn- 2. Personen- und Gepäckverkehr. 
Prüfungskommissionen. 3. Verdingungen. 
Wasserkommunikat.-Kongress. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Die Wiener Stadtbahn. 


Ba RER BORETUERTSERNSERRERRURUR 

Im Jahre 1872 tauchte die Frage der Herstellung einer 
Stadtbahn für Wien zum ersten Male auf, um schon im 
nächsten Jahre durch die verheerende volkswirthschaftliche 
Sintfluth hinweggespült zu werden. Im Jahre 1881: ward sie 
durch das grossartige Projekt Fogerty’s wieder in Anre- 
gung gebracht. Eine Reihe von Entwürfen wurde damals be- 
kannt, von denen einige sich durch wirklich geniale Gedanken 
auszeichnen; ich nenne nur die Projekte von Bode, von 
Flattich und Gunesch, von Krauss, dessen Entwurf 
einer Dampftrambahn auch theilweise zur Ausführung ge- 
langte, ferner jene des Stadtbauamtes und jene von 
Siemens & Halske. Es waren verschiedene Umstände, 
welche diese Entwürfe nicht zur Verwirklichung gelangen 
liessen. Da waren zunächst die grossen Schwierigkeiten, welche 
ihnen von Seite der Interessenten bereitet wurden; man stellte 
die kostspieligsten Forderungen; die Hauptbahnen verhielten 
sich vollständig ablehnend.. Am meisten gerechtfertigt war 
noch die wenig aufmunternde Haltung der Vertreter der Stadt 
selbst. Hier erkannte man ganz richtig, dass mit dem Bau 
der Stadtbahn mehrere wichtige Bauangelegenheiten der Stadt 
selbst in untrennbarer Verbindung stehen, so: die Regulirung 
des Wienflusses, die Rekonstruktion des Donaukanals, der 
Bau der Hauptunraths-Kanäle Viele der Projekte fussten 
nicht auf den richtigen Grundlagen: die Verquickung des, Fern- 


verkehrsmitidem:städtischen Verkehre, die Idee eines Central- 
bahnhofes .... das waren Dinge, welche die Entwickelung der 
Trasse ungünstig beeinflussten und die Kostensumme wesent- 
lich erhöhten. Hierzu trat die so einseitig behandelte Frage, 
ob 'eine Hoch- oder eine Tiefbahn auszuführen sei — eine 
Frage, die eigentlich in zweiter Linie steht, aber von vielen 
einflussnehmenden Faktoren als Maassstab für die Beurtheilung 
der Projekte betrachtet wurde. 

Nunmehr hat die Regierung selbst die Lösung der 
Frage in die Hand genommen und ein umfangreiches, weit 
aussehendes Programm für den Bau der öffentlichen 
Verkehrsanlagen in Wien ausgearbeitet. In dieses 
Programm erscheinen aufgenommen: die Herstellung einer 
Stadtbahn, die Regulirung des Wienflusses, die An- 
lage von zwei Sammelkanälen längs des Donaukanals, 
die Umwandlung der letzteren zum geschützten Handels- 
und Winterhafen. An diesen Arbeiten sind schon ihrem 
ganzen Wesen nach der Staat, das Land Niederöster- 
reich und die Gemeinde Wien interessirt. Dieselben 
vereinigen sich, daher auch behufs deren Durchführung zu 
einer Kommission für Verkehrsanlagenin Wien, 
welche gleichsam den Bauherrn vorstellt, also die Projekte 
endgültig festlegt und deren Ausführung vornimmt. Die Aus- 
arbeitung und Detailverfassung der Projekte für die Stadt- 
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bahn wurde:der K. K. Generalinspektion der Oesterreichischen 
Eisenbahnen überwiesen, während die“ Wienregulirung dem 
Stadtbauamte, der Donaukanal der Donauregulirungs-Kommis- 
sion verbleibt. 


Das Stadtbahnnetz soll einerseits dem Fern- und 
Durchgangsverkehre, andererseits dem Verkehre innerhalb der 
Stadt" und mit der: nächsten Umgebung dienen. Damit jede 
dieser Aufgaben im vollen Umfange erfüllt, d. h. die günstigste 
Linienführung für.den einen und anderen Zweck unbehindert 
gewählt werden kann, zerfällt dasselbe auch entsprechend 
seinem doppelten Berufe in zwei grosse selbständige Gruppen 
von Linien,:die jedoch mit einander in zweckmässige Wechsel- 
beziehung gebracht sind. Die erste Gruppe besteht aus Voll- 
bahnen, welche mit den Hauptbahnen in derartig unmittel- 
barer Verbindung stehen, dass alle Züge der letzteren über 
sie verkehren können und'eine zweckmässige kürzeste Kom- 
munikation zwischen den einzelnen Bahnen erreicht wird; die 
zweite Gruppe umfasst ein Netz von Lokalbahnen, 
welche das ganze Stadtgebiet durchziehen und deren Züge 
auch auf die sogenannten Lokalstrecken der Hauptbahnen 
— soweit dies nothwendig und wünschenswerth erscheint — 
übergehen können. Von der Anlage eines Centralbahnhofes 
ist vollständig abgesehen, wie überhaupt der Grundsatz an- 
genommen wurde, den Verkehr der Schnellzüge auf weitere 
Streeken:: wie: bisher: nur: von..den.: bestehenden. Bahnhöfen 
aus erfolgen zu lassen. In der That sind Centralbahnhöfe für 
den Fernverkehr ziemlich werthlos; die meisten Reisenden, 
welche längere Strecken zurücklegen wollen, müssen sich schon 
des Gepäckes;halber; das.sie mit sich führen, eines -Verkehrs- 
mittels‘zur 'Station‘bedienen' — und da bleibt es sich zumeist 
ganz gleich, ob sie zu einem Centralbahnhofe oder zu einem 
der bestehenden. Bahnhöfe. fahren; es wird lediglich ein. ver- 


schwindend..kleiner'Theil der Bevölkerung aus einer. solchen. 


Centralstation, die nur mit ganz aussergewöhnlich hohen Kosten 
hergestellt‘ werden könnte, einen erheblicheren Nutzen ziehen. 
Ausserordentlich glücklich ist der Gedanke, den Fern-. bezw. 
Durchgangsverkehr 'vom Lokalverkehre vollständig;zu trennen, 
vollkommen : unabhängig‘ zu machen, Wir werden: bei. der 
näheren Besprechung der beiden Netze erkennen, wie günstig 
sich ‚bei: Festhaltung dieses Prinzipes die Linienführung ge- 
stalten lässt, während bei einer Verknüpfung. beider Aufgaben, 
wie:dies in Berlin’ der Fall ist, für Wien’ keine so glückliche 
Lösung möglich gewesen wäre. Ein weiterer werthvoller Ge- 
danke, welcher in dem Programme grundsätzlich ausgesprochen 
erscheint, geht dahin, das in grossen Zügen: ausgearbeitete 
Projekt nicht sofort im vollen Umfange auszuführen, sondern 
allmählich dem Verkehrsbedürfnisse entsprechend herzustellen, 
so dass: für die Vollendung des gesammten Stadtbahnnetzes 
zwei: längere Bauperioden in Aussicht genommen sind. 


Wir’haben’in unserem Artikel über die Lokomotiveisen- 
bahnen in Wien *) schon darauf hingewiesen, dass im Gebiete 
der Stadt Wien‘ bereits gegenwärtig ein Netz von Eisenbahn- 
linien "besteht, welches bei entsprechender Ausbildung hinsicht- 
lich der Anzahl der Stationen und’ des Verkehrs der Züge dem 
Fern- und-' Stadtverkehr ganz erspriessliche Dienste leisten 
könnte. Es ist'nahezu selbstverständlich, dass dieses Netz für 
die Anlage des Vollbahnnetzes der projektirten Stadtbahn ent- 
sprechende Verwerthung findet. Es sollen nämlich in- Ver- 
bindung: mit"demselben zunächst zwei Ringbahnen geschaffen 
werden und’ zwar- ein innerer Ring dadurch, dass die Kaiser 
Franz' Josefbahn' mit‘ der‘ ‘Wiener: Verbindungsbahn durch die 
sogenannte Gürtellinie und''die Wiener Verbindungsbahn 
wieder mit‘ der Kaiser Franz Josefbahn durch die „Donau- 
stadtlimie“ verbunden werden; ein äusserer Ring entsteht 
dureh‘ die Herstellung 'einerı Verbindungslinie („Vororte- 
lin ie“) zwischen: der Kaiser Franz Josefbahn und der Kaiserin 
Elisabeth-Westbahn bezw: den'an letztere anschliessenden, an 
der: Grenze’ des Gemeindegebietes-und längs des Donaustromes 


*):Siehe Jahrg..1891 Nr. 44°8:429:d. Ztg. 
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'bis- zum‘ Anschlusse an die Kaiser Franz J osefbahnlinführem! 


den: Schienenwegen. Zwischen: beiden Ringen’ werden durch 


"kurzeZweiglinien geeignete Verbindungen geschaffen. Bei 


eintretender Nothwendigkeit soll'ein dritter Ring im An- 
schlusse an den zweiten Ring dadurch gebildet werden, dass 
die Donaustadtlinie stromabwärts verlängert und: mit der.Linie 
Wien-Stadlau, welche auch an die Wiener Verbindungsbahn - 
anknüpft, verbunden wird. Ferner soll, sobald das Bedürfniss 
sich ergibt, auch die Fernzüge der Hauptbahnen: durch die‘ 
Stadt zu leiten, längs des Donaukanales eine Vollbahn von der 
Wiener Verbindungsbahn aus bis zur Kaiser Franz Josefbahn 


hergestellt werden. Die Länge der Vollbahnen, ohne Einschluss 


der oben erwähnten, erst später auszuführenden Ergänzungs- 
linien, beträgt 30,2km ; ihr Bau dürfte einen Aufwand von etwa 
39 Millionen Gulden erfordern. . 


Das Netz der ebenfalls normalspurigen Lokalbahnen 
ist aus 3 Linien gebildet: nämlich aus der Wienthallinie, 
welche nächst dem Bahnhofe der Kaiserin Elisabethbahn be- 
ginnt 'und längs des Wienflusses bis zum Praterstern führt, 
aus der Donaukanallinie, welche an die erstere an- 
schliessend in die Kaiser Franz Josefbahn ausmündet, und 
schliesslich aus der inneren Ringlinie, welche die 
beiden ersteren Linien in einem grösseren Bogen verbindet. 
Auf solche Weise wird das Verkehrscentrum der Stadt durch 
eine Ringbahn umschlossen und, durch. radiale Schienenwege 
mit den äusseren Bezirken sowie mit den Lokalstrecken der 
Hauptbahnen verbunden. Bei Steigerung des Verkehrs ist eine 
Vervollständigung dieses Netzes beabsichtigt,;. von der Wien-- 
thallinie sollen sodann Zweiglinien zur Aspangbahn. (bezw. 
zum Centralfriedhof), zum Südbahnhofe -und: zum Bahnhofe 
der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft 
hergestellt werden; von der inneren Ringlinie sind Schienen- 
wege nach den nordwestlichen Bezirken in Aussicht.genommen 
und schliesslich ist ein Netz elektrischer Bahnen: geplant, 
welches die innere Stadt mit Durchmesserlinien durchquert. 


Die Vollbahnen des Stadtbahnnetzes sollen: theils 
als Hochbahnen, theils als Tief-' und Untergrundbahnen: aus- 
geführt werden, je nachdem dies die örtlichen Verhältnisse 
oder Verkehrsrücksichten erfordern und der Anschluss:an die 
bestehenden Bahnen. verlangt; sie werden zweigeleisig, mit 
allen zur Bewältigung des lokalen Personen- und. Frachten- 
verkehrs, sowie des Transit-Frachtenverkehrs nothwendigen 
Anlagen und bei Festhaltung des für Hauptbahnen gültigen 
Lichtraumprofils ausgeführt. Die grösste zulässige Bahn- 
neigung.: ist mit 20°%%, der noch anwendbare kleinste Bogen- 
halbmesser mit 160 m bestimmt. Die Viadukte sollen thun- 
lichst gewölbt hergestellt werden; wo Eisenkonstruktionen 
zur Anwendung kommen, sind die Geleise in ein Schotter-: 
bett zu legen. Die lichte Höhe der Durchfahrten ist mit 3,9 
bis 54 m vorgesehen. Die Stationsbahnsteige sollen auf eine 
Breite von wenigstens 4 m: überdeekt und derart angeordnet 
sein, dass ein Ueberschreiten der Hauptgeleise durch die 
Reisenden ausgeschlossen erscheint. Alle‘ Anlagen : sind 
definitiv herzustellen; die Linien sind mit’ den erforderlichen 
sicht- und hörbaren Signalen, mit‘ Blockirungseinrichtung, 
Centralweichenstell - Anlagen, nothwendigenfalls auch mit 
Stationsdeckungs-Signalen auszurüsten. An dem für die Voll- 
bahnen aufzuwendenden Betrage, der für die erste Bauperiode 
die Höhe von 30 Millionen Gulden erreicht, betheiligen sich der 
Staat mit 87,5 %, das Land mit 5% und die Gemeinde Wien 
mit 7,5 9. Für die Verfassung der Detailprojekte und für die 
Bauführung wurden aus dem Baustatus der K: K. General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen 3 Bauleitungen 
mit dem erforderlichen: Hilfspersonal ernannt; die oberste 
Bauleitung ruht in. den Händen des Baudirektors: der ge- 
nannten Generaldirektion. 

Hinsichtlich der Lokalbahnen: der: Wiener: Stadt- 
bahn war bereits in dem’ allgemeinen: Programm die:Absicht' 
ausgesprochen, den‘ Baw und Betrieb. derselben: einer  Privat- 
gesellschaft zu übertragen. : In der letzten Zeit ist'num that- 
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sächlich zwischen dem Handelsministerium und der Dampf- 
tramway-Gesellschaft vormals Krauss & Co. 
in Wien ein Uebereinkommen .abgeschlossen worden, das 
‚wohl in Kürze zur Konzessionsverleihung für die genannten 
Bahnen an die eben erwähnte Gesellschaft führen wird.*) 
Dieses Uebereinkommen gibt ein klares Bild über das Wesen 
dieses zukünftigen Stadtbahnnetzes, weshalb wir die wich- 
tigsten ‚Bestimmungen etwas näher betrachten wollen. Die 
zu erbauenden Lokalbahnen sollen vorwiegend einem dichten 
Personenverkehr dienen ; es sollen mindestens 8000 Personen 
in der Stunde nach jeder Richtung hin befördert werden 
können. Der Güterverkehr wird nur insoweit zu aktiviren 
‘sein, als dies .zur Approvisionirung Wiens und zur Beschleu- 
nigung des Postverkehrs nothwendig und ohne Störung des 
Personenverkehrs überhaupt möglich ist. In Hinsicht auf 


diese grosse 'Leistungsfähigkeit erscheint die Wahl der Be- 


triebsmotoren, über welche vom Handelsministerium ent- 
schieden .wird, von grosser Bedeutung. Es ist in dem Ver- 
trage ‘ausdrücklich ‚auch der elektrischen Motoren 
‚gedacht »und ‚die Bestimmung getroffen, dass die Gesell- 
schaft. „bezüglich der Anwendung der elektrischen Trak- 
„tion. spätestens gleichzeitig mit der Vorlage der Detail- 
«projekte für. die zunächst auszuführenden Linien dem Handels- 
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ministerium eingehend begründete Vorschläge zu erstatten 
hat“. Sollte mit elektrischen Motoren die gewünschte Leistungs- 
fähigkeit der Bahnen nicht erreicht werden können, mithin 
Dampflokomotiven in Anwendung kommen müssen, so ist auf 
eine thunlichst weitgehende Verminderung der Rauchentwicke- 
lung und die unschädliche Ableitung des Rauches aus ‘den 
Tunneln usw. Bedacht zu nehmen. Bemerkenswerth ist es, 
dass auch im Falle der Genehmigung des Betriebes mit'Dampf- 
lokomotiven die Gesellschaft verpflichtet bleibt, „in jenem 
Zeitpunkt, in welchem die bis dahin auf dem Gebiete der 
Elektrotechnik erzielten Fortschritte zu der sicheren Erwar- 
tung berechtigen, dass die vorgeschriebene Leistung der Lokal- 
bahnen auch mittelst ‚elektrischer Traktion ‘bewirkt ıwerden 
kann, über Verlangen,.des Handelsministeriums den. Betrieb 
mittelst Elektrizität,auf allen oder. veinzelnen ‚Lokalbahnlinien 
einzuführen“ Die Wagen sind als Kupeewagen, beleuchtbar 
und heizbar, mit einem Fassungsraum für 50 Personen herzu- 
stellen. Die grösste Fahrgeschwindigkeit ist ‚mit 40 km in der 
Stunde festgesetzt; der Betrieb ist für Tag--und Nachtverkehr 
einzurichten und wird das Ministerium das kleinste und 
grösste Zugintervall je nach Maassgabe des 'Verkehrsbedürf- 
nisses in den verschiedenen Tages-.und Jahreszeiten bestimmen. 
Die ‚Bahnen werden  theils als Hochbahnen, tbeils als 
Tief- oder Untergrundbahnen zur Ausführung; gelangen ; bei 
| der Anlage der Viadukte und’ Brücken ist auf die-Anforderung 


der Aesthetik unbedingt Rücksicht %u nehmen und bei der 
Herstellung von Eisenkonstruktionen sind alle Vorkehrungen, 
welche die Schallwirkungen des rollenden Zuges abzuschwächen 
vermögen, in Anwendung zu bringen. Die Lokalbahnen werden 
zweigeleisig mit 4,1 m Entfernung der Geleise angelegt; alle 
Bauten sind definitiv aus Stein, Ziegel oder Eisen auszuführen ; 
doch ist auch die Anwendung von Beton nicht ausgeschlossen; 
die grösste Steigung ist mit 25 °%/%, der kleinste Bogenhalb- 
messer mit 150 m festgesetzt; nur ausnahmsweise, unter dem 
Zwange besonders schwieriger baulicher Verhältnisse darf 
jene auf 30 %%0 erhöht, dieser mit 120 m bemessen werden. Die 
Höhe des Lichtraumprofils ist mit 4,4 m angenommen, sodass 
die bestehenden Strassenzüge ohne wesentliche Aenderung 
unterfahren werden können und dennoch die mehrfach in Be- 
tracht kommenden Wasserstände des Wienflusses und Donau- 
kanals noch unterhalb der Bahnnivelette bleiben. 

Der Oberbau ist mit Querschwellen und im System des 
schwebenden Stosses auszuführen; es wird hierbei ausdrück- 
lich auf die Verwendung von flusseisernen Schwellen Bedacht 
genommen, jedoch auch die Einlegung von imprägnirten 
Lärchenschwellen in einzelnen Strecken zugestanden. Die 
Eisenschwellen sollen 2,4 m lang werden und ein Gewicht von 
mindestens 72 kg besitzen, die Schienen sollen aus Flussstahl 
erzeugt werden und 35,4 kg für 1 m wiegen. 

Die Stationen sind mit Wartehallen zu versehen, in deren 
Innern sich die Fahrkartenschalter befinden; für jede Zug- 
richtung sind getrennte Bahnsteige anzulegen. Den Anforde- 
rungen der Betriebssicherheit muss ‘durch die Anwendung 
eines entsprechenden Signalsystems in möglichst vollkommener 
Weise Rechnung getragen werden. 

Im Verkehre der Lokalbahnlinien untereinander werden, 
soweit dies überhaupt thunlich ist, nach allen Richtungen und 
Verbindungen hin direkte Züge verkehren, sodass nur in 
wenigen unvermeidlichen Fällen ein Wagenwechsel seitens 
der Fahrgäste erforderlich wird. Die Züge der Lokalbahnen 
werden zum Theil auch auf die bedeutenderen Lokalstrecken 
der Hauptbahnen übergehen; dagegen soll von den Vollbahn- 
strecken der Stadtbahn kein Uebergang der Wagen auf die 
Lokalbahnstrecken derselben stattfinden. Es dürfte sich diese 
Einrichtung im städtischen Verkehr vielleicht bald als Uebel- 
stand bemerkbar machen, der jedoch durch geschickte Anlage 
der Umsteigstationen wesentlich gemildert werden kann. Das 
Fahrkarten- und Tarifsystem soll ein möglichst einfaches und 
leicht verständliches sein; die gleiche Bedingung ist bezüglich 
der Fahrkartenkontrole in dem Uebereinkommen ausgesprochen. 
Den Schülern öffentlicher Schulen sind Ermässigungen zu ge- 
währen und für die Arbeiter haben zu gewissen Tageszeiten 
besondere Züge mit verminderten Fahrpreisen zu verkehren. 

Der Bau der Wienthal-, der Donaukanal- und der inneren 
Ringlinie ist bis 31. Dezember 1897 zu vollenden; den Bau der 
Linie zur Aspangbahn bezw. zum Centralfriedhof verpflichtet 
sich die Gesellschaft bis zu Ende des Jahres 1900 fertig zu 
stellen. Die Baukosten sämmtlicher Linien sind mit annähernd 
29 Millionen Gulden veranschlagt. Die Gesllschaft darf ohne 
ausdrückliche Bewilligung von seiten der Staatsverwaltung 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Sammlung von Vereins - Kilometerzeigern. Seitens der 
geschäftsführenden Verwaltung des Vereins sind der neu auf- 
estellte Vereins- Kilometerzeiger Nr. 42 (Königliche Eisen- 
Eyndircktsn zu Magdeburg), ferner der I. Nachtrag zu dem 
Vereins - Kilometerzeiger Nr. 115 (Orientalische Eisenbahnen), 
der IV. Nachtrag zu dem Vereins - Kilometerzeiger Nr. 35 
(Königliche Eisenbahndirektion zu Bromberg) und der IV. Nach- 
trag zur „Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern“ ausgegeben 
worden. Durch den neuen Vereins-Kilometerzeiger Nr.42 wird der 
im Februar 1890 ausgegebene Vereins-Kilometerzeiger gleicher 
Nummer nebst zugehörigen Nachträgen aufgehoben. 
Sammlung von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen. 
Das neue Verzeichniss Nr. 82 Ge kr Staatseisenbahnen), 
ferner je der I. Nachtrag zu den Verzeichnissen Nr. 8 (Elsass- 
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den Betrieb der konzessionirten Bahnen nicht an dritte Per- 
sonen überlassen, dagegen bleibt der Staatsverwaltung das 
Recht vorbehalten, nach Ablauf des Jahres 1910 den Betrieb 


selbst zu ‚übernehmen. So lange die Gesellschaft den Betrieb 


führt, betheiligt sich der Staat zu Gunsten der Wiener Ver- 
kehrsanlagen an dem Reingewinne in der Weise, dass er den 
zehnten Theil jenes Ueberschusses erhält, welcher sich nach 
Abzug eines Betrages von 5% des Aktienkapitals von dem 
Reingewinne ergibt; überschreitet der letztere die Summe von 
6% des Kapitals, so ist von diesem weiteren Ueberschusse der 
vierte Theil an die Kommission für Verkehrsanlagen in Wien 
abzuführen. Schliesslich sei noch erwähnt, dass dem Staate 
unter gewissen, in dem fraglichen Uebereinkommen genau fest- 
gestellten Bedingungen das Recht gewahrt ist, die konzessio- 
nirten Linien nach deren Vollendung und Inbetriebsetzung 
jederzeit einzulösen. 
Im Gemeinderathe der Stadt Wien, welcher sich schon 
im vergangenen Jahre gegen die Verleihung der Konzession 
an die Dampftramwaygesellschaft ausgesprochen und den Be- 
schluss gefasst hat, eventuell selbst um die Konzession anzu- 
suchen, macht sich eine heftige Bewegung gegen dieses Ueber- 
einkommen geltend; es wird besonders darauf hingewiesen, 
dass die Lokalbahnlinien die am meisten rentablen Linien der 
Stadtbahn sind und dass die Konzessionirung an eine Privat- 
unternehmung im Widerspruche mit dem offiziell anerkannten 
und durchgeführten Prinzip der Verstaatlichung der Eisen- 
bahnen steht. Die Berathungen und Verhandlungen über den 
Gegenstand sind im vollen Zuge und es darf wohl erwartet 
werden, dass der Bau der fraglichen Linien keine unliebsame 
Verzögerung erfährt. Zahlreiche schaffensfrohe Geister, tau- 
sende fleissiger Hände harren der Arbeit; man erhofft von der 
Ausführung der Verkehrsanlagen und speziell der Stadtbahn 
eine Belebung des Handels, eine Förderung der Gewerbe, eine 
Hebung der Industrie, einen Aufschwung des gesammten 
grossstädtischen Lebens; ohne die Verkehrsanlagen bleibt die 
Schaffung von „Gross-Wien“ — es sei der Ausdruck hier der 
Deutlichkeit halber erlaubt — ein unvollendetes Meisterwerk. 
Die Regierung hat mit kühner und geschickter Hand die Lö- 
sung des Problems in die Hand genommen und wird sie auch 
ohne Zweifel glücklich zu Ende führen, denn sie hat mit den 
Erfahrungen, welche an vorhandenen Beispielen — Berlin, 
London, Newyork — gewonnen werden konnten, manche neue 
geistreiche Idee vereint, welche einer richtigen Erkenntniss 
der lokalen Bedürfnisse entsprungen ist. Sie hat auch einen 
wackeren Bundesgenossen und Mitkämpfer gefunden, dessen 
. Bedeutung gerade in der vorliegenden Frage nicht unterschätzt 
werden darf: es ist dies der „Oesterreichische Inge- 
nieur- und Architektenverein“, welcher das Pro- 
gramm für die gesammten Verkehrsanlagen in mehreren Voll- 
versammlungen eingehend besprochen und sodann den Be- 
schluss gefasst hat: „die Regierung mit allen ihm zu Gebote 
stehenden Mitteln in der beabsichtigten grossartigen Aktion 
zu unterstützen“. Unter solchen Umständen kann wohl auf 
einen vollen glänzenden Erfolg des so frisch und muthig begon- 
nenen Unternehmens zuversichtlich gehoftt werden. A.B. 


Lothringische Eisenbahnen), Nr. 22 (Grossherzoglich Mecklen- 
burgische Friedrich Franz - Eisenbahn), Nr. 75 (priv. Oester- 
reichisch - Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft) und der 
XII. Nachtrag zur „Sammlung von Vereins - Güterwagenpark- 
Verzeichnissen“ sind von der geschäftsführenden Verwaltung 
des Vereins ausgegeben und vertheilt worden. Durch das 
neue Verzeichniss Nr. 82 werden das im Juni 1889 ausgegebene 
Verzeichniss gleicher Nummer nebst zugehörigen Nachträgen, 
ferner das Verzeichniss Nr. 65 (Fünfkirchen - Barcser Eisen- 
bahn) und Nr. 75b (Ungarisches Netz der priv. Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft) aufgehoben. 
Uebereinkommen über die Verschleppung von Gütern 
und Besepück, sowie von Fahrzeugen und lebenden 
Thieren. er Sonderabdruck des vorbezeichneten Ueberein- 
kommens ist unter Aufhebung des im Dezember 1892 ausge- 
gebenen bezüglichen Senderahintent neu aufgelegt worden. 


— 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die zum Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Elber- 
feld gehörenden Strecken Marienheide - Gummersbach (8,2 km) 
und Gummersbach-Dieringhausen (5,7 km), von denen die erst- 
genannte Strecke am 1. Juli d. J. und die andere am 1. Ok- 
tober d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben werden soll, 
sind — nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung 
des Vereins — vom Tage der Betriebseröffnung ab als Ver- 
einsbahnstrecken zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 1606 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 1622 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 1623 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 1624 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Anträge der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Magdeburg und der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
auf Aenderung des Vordruckes auf der Rückseite des Musters 
für Gepäckscheine (abgesandt am 9. d. Mts)). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Uebereinkunft zur Vereinbarung gemeinsamer Maassregeln 
zum Schutze des Handels- und Reiseverkehrs in Zeiten des 
epidemischen Auftretens der Cholera. 


Dem Bundesrath ist die auf der internationalen Sanitäts- 
konferenz zu Dresden am 15. April d. J. von den Bevollmäch- 
tigten Deutschlands, Oesterreich-Ungarns, Belgiens, Frank- 
reichs, Italiens, Luxemburgs, Montenegros, der Niederlande, 
Russlands und der Schweiz unterzeichnete, oben bezeichnete 
Uebereinkunft zur Beschlussfassung zugegangen. 

Wir heben nur die das Eisenbahnwesen betreffenden 
Punkte hervor und zwar bezeichnet Titel 4 der Anlage I zur 
Uebereinkunft diejenigen Waaren oder Gegenstände, welche 
Träger des Ansteckungsstoffes sein können und als solche für 
den Erlass von Ein- und Durchfuhrverboten, sowie für die 
Anordnung einer Desinfektion in Betracht kommen. 

Titel 5 enthält Maassregeln an den Landesgrenzen, Ver- 
ordnungen bezüglich des Eisenbahndienstes und bezüglich der 
Beobachtung usw. der Reisenden. 


Grunderwerb zum Bau neuer Eisenbahnen. 


Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat an die 
Eisenbahndirektionen und Regierungspräsidenten nachstehende 
Rundverfügung vom 3. Mai d. J. erlassen: Nach dem Erlasse 
vom 14. November 1892 sind in Zukunft für die zur unentgelt- 
lichen und lastenfreien Ueberweisung der zum Bau neuer Eisen- 
bahnlinien oder Stationen usw. vertraglich verpflichteten Kor- 
porationen oder Interessenten Vorschüsse zur Erfüllung der 
vertragsmässigen Verpflichtungen aus der Staatskasse nicht 
mehr zu leisten, und in Fällen, in denen von einer Eisenbahn- 
direktion das Grunderwerbsgeschäft vertretungs- oder auftrags- 
weise übernommen ist, die zur Deckung der entstehenden Kosten 
erforderlichen Beträge rechtzeitig vorher von den Verpflichteten 
einzuheben. Zur Ausführung dieses Erlasses wird im einzelnen 
folgendes bestimmt: 1. Wenngleich den Interessenten, welche 
sich zur Ueberweisung des Grund und Bodens in natura oder 
zur Erstattung der Grunderwerbskosten verpflichten, die 
Schätzung der Kosten unter Mittheilung der erforderlichen 
Unterlagen nach wie vor selbst zu überlassen ist, so darf sich 
doch die Eisenbahnverwaltung der Aufgabe nicht entziehen, 
auch ihrerseits ein möglichst sicheres Urtheil über die voraüs- 
sichtliche Höhe der Kosten zu gewinnen. Mit grösserer Zu- 
verlässigkeit als bisher wird dies künftig auf Grund der ein- 
gehenderen und sorgfältigeren Ermittelungen angängig sein, 
welche nach den durch Erlass vom 7. März d. J. festgesetzten 
Vorschriften, betreffend allgemeine Vorarbeiten, für die Folge 
anzustellen sind. 2. Nach Ermittelung der voranussichtlichen 
Kosten des Grunderwerbs. ist der Abschluss des Vertrages mit 
den Interessenten herbeizuführen. Um Vorschusszahlungen aus 
der Staatskasse zu vermeiden, sind die Interessenten ihrerseits 
zur Leistung angemessener Vorschüsse zu verpflichten. Der 
von den Interessenten zu leistende Vorschuss ist dem voraus- 
sichtlichen laufenden Ausgabebedarf entsprechend zu bemesen 
und — zur Vermeidung vorschussweiser Zahlung seitens der 
Bauverwaltung — in 1 Folge fortgesetzt rechtzeitig zu er- 
gänzen. 3. Wenn die Erfüllung der gesetzlichen Vorbedingungen 
von privaten Personen oder privaten Korporationen über- 
nommen wird, so ist unter allen Umständen die Bestellung 
einer nach dem Ermessen der Eisenbahnverwaltung ausreichen- 
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jahre. 


den Sicherheit zur Bedingung zu machen. Wird die Erfüllung 
der Vorbedingungen von Kommunalverbänden übernommen, so 
ist durch Benehmen mit den zuständigen Aufsichtsbehörden 
festzustellen, ob die Leistungsfähigkeit der Verpflichteten in 
einem, den veranschlagten Grunderwerbskosten entsprechenden 
Maasse unzweifelhaft vorhanden ist. Ist diese Frage zu ver- 
neinen, So ist auch hier ausreichende Sicherstellung zu fordern. 
4. Nach Beendigung der ausführlichen Vorarbeiten sind der 
Umfang des Bedarfs an Grundstücken und die voraussichtlichen 
Kosten des Grunderwerbs nochmals sorgfältig zu veranschlagen. 
Ergibt die Veranschlagung eine Ueberschreitung der ursprüng- 
lich angenommenen Kosten, so ist für den Mehrbetrag aus- 
reichende Sicherstellung in demselben Umfange zu bedingen, 
in welchem dieselbe nach der Bestimmung unter 3 erforderlich 
ist. Erst nach der Erfüllung dieser Bedingung darf mit der 
Einleitung des Enteignungsverfahrens vorgegangen werden. 


Eröffnungen*) und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Bromberg. Mit dem 15. d. Mta. 
wird der zwischen Skaisgirren und Heinrichswalde gelegene 
Personenhaltepunkt Wilhelmsbruch im Binnenverkehr des 
eigenen Bezirks für den Stückgut- und Eilstückgutverkehr 
eröffnet. 

OÖldenbürgische Staatseisenbahnen Am 
5. d. Mts. ist die Station Falkenrott, welche bisher nur 
für den Personenverkehr eingerichtet war, für die Annahme 
und Abfertigung von Gepäck-, Eil- und Frachtstückgut, sowie 
Kleinvieh, soweit dieses im Vorläufer befördert wird, eröffnet 
worden. 


Anderweite Bezeichnung von Stationen. 


Die Güter- Abfertigungsstele „Geestemünde am 
Hafen“ tührt fortan die Bezeichnung „Geestemünde 
Freihafen-Bahnhof* und die Güter - Abfertigungsstelle 
„Geestemünde Landschuppen“ die Bezeichnung 
„Geestemünde Zollinlands-Bahnhof“. 


Vorarbeiten. 

Einem unter dem Vorsitz des Oberbürgermeisters Rauch 
zu Wandsbek zusammengetretenen Komitee ist die Erlaub- 
niss zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisen- 
bahn von Wandsbek über Trittau nach Mölln ertheilt 
worden. 


Mecklenburgische Südbahn. 

Die Gesellschaft beruft die Generalversammlung, in 
welcher über die Fusion mit der Parchim-Ludwigsluster Bahn 
bezw. Verstaatlichung der Südbahn beschlossen werden soll, 
auf den 30. d. Mts. Die Generalversammlung der Parchim- 
Ludwigsluster Eisenbahn, welche über dieselbe Frage Beschluss 
zu Tassen hat, findet nicht am 19. d. Mts. (siehe Nr. 43 S. 411 
d. Ztg.), sondern erst am 1. Juli d. .J. statt. 


Altenburg-Zeitzer Eisenbahn. 


Dem Geschäftsbericht für 1892 entnehmen wir folgendes: 

Die Einnahmen aus dem Personen- und (epäckverkehr be- 
trugen mit den Nebeneinnahmen 117730 4 gegen 117913 .4 
im Jahre 1891. Der Güterverkehr hat ausschl. des Trans- 
ortes von Fahrzeugen, Leichen, Vieh in Wagenladungen und 

Hilitärgut 485689 t gegen 498208t# im Jahre 1891 betragen, ist 

also um 12518 t zurückgegangen. Von dieser Tonnenzahl ent- 
fallen 65568 auf den Lokalverkehr, 208 414 auf den Uebergangs- 
verkehr, 3920 auf den Durchgangsverkehr, 207795 auf den 
direkten Verkehr. Die aus dem Güterverkehr erzielte Ein- 
nahme betrug 821 954 4 gegen 816870 .# im Jahre 1891. Die 
Gesammteinnahmen betrugen 1032033 (1029155) 4, die Be- 
triebsausgaben dagegen 524 787 (496 227) 44, bleibt Ueberschuss 
507 245 (532927) 4 Der verfügbare Ueberschuss von 499 548 
wird wie folgt verwendet: Verzinsung und Tilgung der Prio- 
ritätsobligationen 93 119 „4, persönliche Gewinnantheile 13 000 4, 
Staatseisenbahn-Steuer an das Königreich Preussen 15618 .„/, 
an das Herzogthum Altenburg 15 894 „44, 8!/; 824/90) % Divilende 


an die Prioritäts - Stammaktien = 181912 9%; (1010) % 
Dividende an die Stammaktien = 176530 „#4, zusammen 


358442 „(4 und zum Vortrag auf das folgende Jahr für Priori- 
täts-Stammaktien 311 4, für Stammaktien 152 .4 Der Erneue- 
rungstonds beträgt nach dem Abschluss 750 780 44 


Werrabahn. 

Nach dem Geschäftsbericht für 1892 belief sich die Ge- 
sammteinnahme auf 3386019 4 gegen 3363380 „4 im Vor- 
Von der Einnahme entfallen auf den Personen- und 
Gepäckverkehr 1146760 4, also 32707 44 mehr als im Vor- 


*) Am 22. April d. J. ist auf der zum Direktionsbezirk 
Bromberg gehörigen Strecke Jablonowo-Allenstein- 
Vorstadt das zweite Geleis in Betrieb genommen worden, 


jahre, und 1870651 .& auf den Güterverkehr, also 64783 
weniger als im Vorjahre Aus der Vergütung für Ueber- 
lassung von Bahnanlagen und Betriebsmitteln ist eine Minder- 
einnahme von 13494 AM, dagegen bei den Erträgen aus Ver- 
äusserungen eine Mehreinnahme von 23877 4 entstanden. Die 
sonstigen Einnahmen (hierunter auch Zinsen) erzielten ein 
Mehr von 44331 .4 Im ganzen ist daher gegen das Vorjahr 
eine Mehreinnahme von 22638 44 erzielt worden. Die Neben- 
bahn Sonneberg-Lauscha brachte eine Mehreinnahme von 46 44, 
Themar-Schleusingen eine solche von 3888 4, Immelborn- 
Liebenstein dagegen eine Mindereinnahme von 807 44. Die 
Ausgaben betrugen im Jahre 1892 nach Abzug der durchlau- 
fend gebuchten Verwendungen aus dem Reservefonds 2541 727 
Mark gegen 2464919 44 im Vorjahre, mithin mehr gegen das 
Vorjahr 76807 4X. Im ganzen bleibt, nach Zurechnung des 
steuerfreien Ueberschusses aus dem Vorjahre im Betrage von 
3106 4, ein Reingewinn von 132735 „4, der nach Abzug der 
Staatssteuer im Betrage von 3240 .“4 die Vertheilung einer 


Dividende von 0,85 2 und die Uebertragung eines steuerfreien | 


Ueberschusses von 1818 4 gestattet. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben sich, 
trotz der durch das Auftreten der Cholera ungünstig beein- 
flussten Zeiten, um einen, wenn auch nicht erheblichen Betrag 
vermehrt. Nach Abzug des auf die am 1. Juli 1892 neu eröffnete 
Strecke Coburg-Rodach entfallenden Betrages von 22076 „4 
verbleibt noch ein Mehr von 10630 .4 Dagegen sind die Ein- 
nahmen aus dem Güterverkehr um 64783 .4 und bei Berück- 
sichtigung der Einnahme der Strecke Coburg-Rodach in Höhe 
von 5459 44 sogar um 70242 .M. gegen 1892 zurückgegangen. 
Es ist anzunehmen, dass dies lediglich eine Folge der schlechten 
Geschäftslage des vergangenen Jahres ist. 


Ostpreussische Südbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht wurden im 
Jahre 1892 befördert 878324 Personen (gegen 859660 Personen 
im Vorjahre), 574084 (749106) t Güter aller Art und 10185 
(18835) t Vieh. 

Im Lokalverkehr wurden befördert 277185 (313 509} t, in 
den inländischen Verbandsverkehren 94819 (91951) t, in den 
Russischen Verbandsverkehren 199156 (340626) t. Dieselben 
haben an Frachten gebracht im Lokalverkehr 1 181 120 (1 373 184) 
Mark, in den inländischen Verbandsverkehren 329446 (324 507) 
Mark und in den Russischen Verbandsverkehren 926 404 
(1686 809) „4, mithin beläuft sich die Gesammteinnahme aus 
dem Güterverkehr auf 2436 970 (3384500) M Hiernach stellt 
sich der Rückgang des Jahres 1892 gegen 1391 für den Lokal- 
güterverkehr in den beförderten Mengen auf 36 324 t oder 11,6 $, 
in den Einnahmen auf 192064 44 oder 14 ®, für den Russischen 
Güterverkehr in den beförderten Mengen auf 141470 t oder 
41,5 2, in den Einnahmen auf 760405 .44 oder 45 9. 


In erster Reihe und am empfindlichsten hat der Güter- 
verkehr unter den Russischen Ausfuhrverboten für Getreide 
zu leiden gehabt, welche für Roggen, Roggenmehl und Kleie 
bis zum 29. August und für die übrigen Getreidesorten bis 
zum 22. Juni des Berichtsjahres aufrecht erhalten waren. Aber 
auch nach der Aufhebung dieser Verbote und bis in das lau- 
fende Jahr hinein hat sich der Russische Verkehr nur in 
mässigen Grenzen bewegt und ist hinter dem Durchschnitt 
früherer Jahre beträchtlich zurückgeblieben. Die Gründe 
dafür sind sowohl in den Preisverhältnissen, die überdies durch 
den Rubelkurs ungünstig beeinflusst wurden, als auch darin 
zu suchen, dass die Ernte von 1892 in einzelnen Russischen 
Gouvernements den Bedarf nicht deckte und infolge dessen 
ein Theil des Ueberschusses aus den Verkehrsgebieten der 
Bahn nach den nothleidenden Distrikten abgelenkt wurde. 
Auch die Konkurrenz der Russischen Häfen hat sich bei der 
mittelmässigen Ernte mehr Geltung verschafft, als sonst bei 
reichen Erträgen. Der Rückgang des Lokalgüterverkehrs ist 
auf die Missernte, von welcher die Provinz im Jahre 1891 
betroffen wurde, zurückzuführen. Die gute Ernte von 1892 
vermochte den Ausfall der ersten 7 Monate nicht zu decken. 


Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 966886 .4, aus dem Güterverkehr 2445764 44 und aus 
sonstigen Quellen 318164 4, zusammen (einschl. des Ueber- 
trags aus dem Vorjahre) 3 743 168 (4 754060) 4 

Die Ausgaben erforderten 1 970 689 4 (gegen das Vorjahr 
— 400015 44), mithin verbleibt ein Ueberschuss von 1772479 
% 883 856) „4, welcher wie folgt verwendet wird: Rücklage in 

ie Reservefonds IA und IB 68728 (49 900) „4, desgleichen in 
den Erneuerungsfonds 280876 (320738) .4, Verzinsung und 
Tilgung der Anleihen 1134500 (1134832), 2 (5) 2 Dividende auf 
die Prioritäts-Stammaktien 270 000 (675 000) 4, Eisenbahnsteuer 
6 923 (20769) 4, persönliche Gewinnantheile 8100 (24300) 4 
und Vortrag auf die nächstjährige Rechnung 3 350 (22817) 4 
Die Stammaktien, welche im Vorjahre 1 2 Dividende erhalten 
haben, gehen dieses Mal leer aus. 
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Sonntags-Personenverkehr auf den Preussischen Staatsbahnen. 


In welchem Maasse bei uns im Gegensatz zu England 
und Nordamerika die Eisenbahnen an Sonntagen zu Reisen 
benutzt werden, ergibt sich aus einer von den Preussischen 
Staatsbahnen aufgenommenen Statistik, nach welcher im ge- 
sammten Staatsbahnbereich nach den im letzten Jahre und 
bis in die neuere Zeit für verschiedene Zeitabschnitte ge- 
machten Feststellungen an Sonntagen durchschnittlich etwa 
60 2 mehr Fahrkarten verkauft worden sind, als an Wochen- 


tagen. Der Stadt und der Vorortverkehr von Berlin und von 
Hamburg-Altona sind hierbei ausser Berücksichtigung ge- 
blieben. 


Berliner Pferdeeisenbahn-Gesellschaft J. Lestmann & Co. 
Berlin-Charlottenburg. 


Ausweislich des Geschäftsberichtes wurden im Jahre 1892 
zusammen 6025576 Personen (gegen 6019063 Personen im Vor- 
jahre) befördert. 

Die Gesammtkosten des Betriebes stellten sich einschl. 
der Tilgungsabschreibungen auf 785796 44 gegen 793702 4 
im Vorjahre, dagegen die Einnahme aus dem Betriebe auf 
774175 „4, an Pacht und Fuhrlohn auf 5417 4, aus sonstigen 
Quellen auf 9092 „4, zusammen auf 783 684 .%4 gegen 801 585 A 
im Vorjahre, so dass ein Ueberschuss von 2888 (7683) 44 ver- 
bleibt, der sich durch den Vortrag aus dem Vorjahre auf 
6603 44 erhöht. Hiervon entfallen an den Reservefonds 144 4 
und auf persönliche Gewinnantheile 4344 4 Für das neue 
Geschäftsjahr sind 2114 44 vorgetragen. 

Bezüglich der Einführung des elektrischen Betriebes 
bemerkt der Bericht, dass die Verhandlungen durch einen 
endgültigen Vertragsabschluss mit der Firma Siemens & Halske 
bereits beendet, die Verhandlungen mit den städtischen Be- 
hörden Charlottenburgs aber so weit gediehen sind, dass auch 
deren endgültiger Abschluss in kurzer Zeit zu gewärtigen ist. 
Die Gesellschaft wird demnächst wegen ao der sonst 
noch erforderlichen Genehmigung der städtischen Behörden 
Berlins, sowie des Polizeipräsidenten von Berlin die nöthigen 
Schritte thun. Nach Abschluss der schwebenden Verhand- 
lungen wegen Erneuerung der am 1. Juli 1895 ablaufenden 
zwei Konzessionen bezw. Einführung des elektrischen Betriebes 
werden behufs Durchführung der geplanten Neuerungen ver- 
schiedene Aenderungen der Gesellschattssatzungen nothwendi 
werden. Nach Ansicht des Aufsichtsraths dürfte es sic 
empfehlen, bei dieser Gelegenheit auch die Umwandlung der 
Gesellschaft in eine Aktiengesellschaft herbeizuführen. 


Elektrische Strassenbahn Gesundbrunnen-Pankow. 


Der Entwurf für die vom Berliner Magistrat schon ge- 
Er elektrische Strassenbahn vom Gesundbrunnen nach 
ankow ist jetzt von der unternehmenden Firma Siemens und 
Halske dem Magistrat unterbreitet worden. Die Zuleitung 
des elektrischen Stromes von der in Pankow belegenen 
Centrale soll oberirdisch durch ein über die Mitte jedes Ge- 
leises gespanntes starkes Drahtseil erfolgen. Die Motor- 
wagen, die vorerst im Zehnminutenverkehr laufen sollen, 
haben im Innern 18 Sitzplätze und vorn und hinten 12 Steh- 
plätze; sie sollen mit einer Geschwindigkeit von 15—20 km in 
der Stunde fahren.‘ 


Nord-Ostseekanal. 


Die Strecke des Nord-Ostseekanals von Holtenau bis 
Rendsburg ist soweit ETHRBEEU dass Fahrzeugen mit 
einem Tiefgang bis zu 2,68 m der Verkehr auf dieser Strecke 
Be werden kann. Dem Bundesrath ist nun vom Reichs- 

anzler, gemäss $ 3 des Gesetzes vom 16. März 1886, betreffend 
die Herstellung des Nord-ÖOstseekanals, der Entwurf eines 
Gebührentarifs für die Strecke Holtenau - Rendsburg zur Be- 
schlussfassung vorgelegt worden. Der Entwurf ist den zur 
Zeit für den Schleswig-Holsteinischen Kanal bestehenden Tarif- 
bestimmungen nachgebildet, dabei ist aber berücksichtigt 
worden, dass 4 Schleusen fortgefallen sind. j 


Aus Württemberg. 
Landtagsbericht. 
(Schluss aus Nr. 42.) 


Aus der Einzelberathung des Etats ist noch einiges von 
allgemeinem Interesse anzuführen. 

Der Abg. Stälin spricht der Verwaltung seine Aner- 
kennung für die Initiative aus, welche sie bezüglich der Ver- 
längerung der Dauer der Rückfahrkarten auf 10 age ergriffen 
habe. Das Publikum habe diese Maassregel mit ungetheilter 
Freude begrüsst. 

.. Der Abg. Nussbaumer hebt hervor, er sei mit der 
Leitung der Eisenbahnen vollkommen zufrieden, auch habe er 
am Etat nichts auszusetzen. Es liege in der Natur der Sache, 
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dass eine öffentliche Einrichtung, welche so wie die Eisen- 
bahn vom Publikum benutzt werde, am meisten Nörgler und 
Tadler finde. Auf der einen Seite verlange man viel von der 
Eisenbahn, man wolle möglichst bequem reisen und recht viel 
Züge haben, auf der anderen Seite wolle man recht wenig be- 
zahlen. Die Eisenbahnbeamten seien bestrebt, ihre Pflichten 
so gut zu erfüllen, wie man es nur verlangen könne, sie seien 
wohldisziplinirt. Es werden von oben bis unten Ansprüche 
an sie gemacht, wie nicht leicht in einem anderen Zweige des 
öffentlichen Dienstes. Allen Anträgen, welche eine Besser- 
stellung dieser Beamten bezwecken, werde er mit Freuden zu- 
stimmen. 

Der Präsident der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
von Balz beantwortet eine Reihe von Anfragen lokaler Be- 
deutung. Wenn der Abg. Nussbaumer die Eisenbahnverwal- 
tung in Schutz genommen habe gegen die vielfachen und 
häufig sehr ungerechtfertigten Angriffe, denen sie in der Presse 
ausgesetzt sei, so habe er zu bemerken, dass die Verwaltung 
nicht gerade empfindlich gegen derartige Erscheinungen sei, 
sie sage sich, eine Verwaltung, die so sehr in der Oeftentlich- 
keit stehe, mit der jedermann hier und da in Berührung 
komme, bei der ganz leicht einem etwas zustossen könne, 
dürfe, wenn hier und da auch eine Kritik über das erlaubte 
Maass hinausgehe, nicht empfindlich sein. Er sei dem Ab- 
geordneten Nussbaumer dankbar, dass er öffentlich darauf 
aufmerksam gemacht habe, unter welch schwierigen Verhält- 
nissen die Eisenbahnverwaltung zu arbeiten habe. Wenn man 
bedenke, dass die Württembergische Eisenbahnverwaltung so 
viel Zugkilometer fahre, dass die in 2 Tagen zurückgelegte 
Zahl dem Erdumfang gleichkomme, und dass sie ein Personal 
von über 10000 Mann beschäftige, so sei es begreiflich, dass 
hier und da Anstände vorkommen. Diese Erscheinung zeige 
sich überall. Die ganze Handhabung des Dienstes könne ge- 
wiss einen Vergleich mit anderen Ländern aushalten. 

Wenn der Berichterstatter auf die Thatsache hinge- 
wiesen habe, dass im Nahverkehr hin und wieder eine Ueber- 
tüllung der Schnellzüge stattfinde, so sei dies zuzugeben, wenn 
er aber angeregt habe, den Nachbarschaftsverkehr aus den 
Schnellzügen ganz fern zu halten, wenigstens den Abonnenten, 
den Besitzern von Zeitkarten die Benutzung von Schnellzügen 
za verbieten, so habe diese Maassnahme ihre Bedenken. Bis 
jetzt bestehe die Einrichtung, dass die Inhaber von Zeitkarten 
jeden fahrplanmässigen Zug benutzen dürfen. Nach dem Dafür- 
halten des Berichterstatters müsste eine anderweitige Tarif- 
vorschritt getroffen und bestimmt werden, dass bei einzelnen 
Strecken eine Abweichung von dieser allgemeinen Tarif- 
bestimmung Platz zu greifen habe. Eine solche Tarifbestim- 
mung für einzelne Strecken wäre etwas ganz singuläres, denn 
man werde nicht dazu übergehen wollen, derartige Beschrän- 
kungen auch auf solchen Strecken eintreten zu lassen, wo ein 
Bedürfniss dazu nicht vorliege. Die Verwaltung sei der An- 
sicht, dass hier nicht mit Tarifmaassregeln abzuhelfen sei, 
sondern durch Fahrplanmaassregeln, und diese bestehen darin, 
dass auf solchen Stationen und für solche Züge, wo Schwierig- 
keiten entstehen, die Benutzung des Zuges für eine bestimmte 
Station untersagt wird. Diese einrichtung bestehe schon für 
einige Stationen und es haben sich Anstände daraus nicht 
ergeben. 

Was die von dem Berichterstatter berührten Bestre- 
bungen der Handelsreisenden um billigere Sätze für die Be- 
förderung der Musterkoffer betreffe, so bestehe für Deutsch- 
land keine Aussicht auf Verwirklichung dieser Wünsche. Es 
werde von den Deutschen Eisenbahnverwaltungen bestritten, 
dass eine innere Berechtigung für diese Bestrebungen vorliege. 
Es könne nicht ein Tarif eingeführt werden nach der Berufs- 
art desjenigen, der die Eisenbahn benutzt. 

Auf die Anregung eines Abgeordneten, an den Lokalzug- 
Haltepunkten auch Wartelokale auf Kosten der Eisenbahn- 
verwaltung herzustellen, erwidert der Präsident von Balz, 
dass die Eisenbahnverwaltung unbedingt an dem Grundsatz 
festhalten müsse, wonach es lediglich Sache der Gemeinden 
oder sonstigen Interessenten sei, Warteräume bei den für die 
Omnibuszüge eingerichteten Haltepunkten zu erstellen. 

Bei dem Etatssatz „Kosten der Erneuerung des Ober- 
baus“ hatte die Finanzkommission an den eingebrachten Sum- 
men von 2100000 .# tür 1893/94 und von 2150 000 .« für 1894 95 
je 100000 „4 abzusetzen beantragt. Die Kammer nahm aber 
die Forderung der Regierung unverändert an. Aus der ein- 
gehenden Verhandlung über diesen Punkt möge einiges hier 
angeführt werden. Der Berichterstatter hob u. a. hervor, die 
bei diesem Etatstitel vorgekommenen Ueberschreitungen 
1889/90 454747 4 (39%) und 1890/91 1056897 u (92%), 1891/92 
305 024 „u (14%) seien zum Theil verursacht worden durch die 
Verwendung schwererer Lokomotiven, man hätte mit der Be- 
schaffung solcher Lokomotiven langsamer, versuchsweise vor- 
gehen sollen. .So wie die Dinge heute liegen könne man nur 
wünschen, dass weitere Express- und Berglokomotiven nicht 
angeschafft werden. Der Präsident des Staatsministeriums, 
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Staatsminister Dr. Freiherr von Mittnacht, entgegnete 
u. a.: Als im Sommer 1887 die Anschaffung weiterer Lokomo- 
tiven in Frage gekommen sei, sei die Generaldirektion der 
Meinung gewesen, dass die neu zu beschaffenden Lokomotiven 
mit einer grösseren Leistungsfähigkeit ausgestattet werden 
müssen. Es wurden sodann seit dem Jahre 1888 verschiedene 
neue Lokomotivgattungen in Württemberg eingeführt und 
zwar sowohl zum Personenzug-, als zum Güterzugdienst. Auf 
den Stand vom 1. April 1893 seien es bei einer Gesammtzahl 
von 429 Lokomotiven 70. Beanstandet von dem Bericht- 
erstatter seien nur die sogen. Expresslokomotiven und die für 
den Güterzugdienst bestimmten sogen. Berglokomotiven, zu- 
sammen 15 Stück, wegen ihres schweren Gewichts. Die Berg- 
lokomotiven leisten programmmässig das Doppelte der seit- 
herigen Güterzuglokomotiven und auch den Expresslokomo- 
tiven habe die Generaldirektion ein günstiges Zeugniss aus- 

estellt. Die garantirte Leistung von 150 t Zuggewicht auf 

teigungen von 1:100 mit 60 km Geschwindigkeit werde in 
Wirklichkeit noch übertroffen. Mit der fahrplanmässigen Ge- 
schwindigkeit können die Schnellzüge nunmehr ohne Vorspann, 
vom Schiebedienst auf der Strecke Geislingen- 
Amstetten, befördert werden. Die Regelmässigkeit der Zug- 
förderung habe auch dadurch zugenommen, dass auf den Stei- 
gungen, wo kein Vorspann verfügbar war und deshalb früher 
mit Verspätung gefahren werden musste, jetzt auch die Fahr- 
zeit eingehalten werden könne. Diese 15 schweren Lokomo- 
tiven haben das Auge und die allgemeine Aufmerksamkeit 
vorzugsweise auf sich gezogen, sie seien Gegenstand fortge- 
setzter und theilweise tendenziöser Angriffe in einem Theil 
der Presse geworden. Es sei gesagt worden, solches Experi- 
mentiren sei eigentlich die Ursache des Eisenbahndefizits, die 
Württembergische Eisenbahnverwaltung zeige eine ganz unge- 
hörige Neigung zu Experimenten, während er erst vor einigen 
Tagen gelesen habe, die Württembergische Eisenbahnverwal- 
tung bleibe hinter allen Forderungen des modernen Verkehrs 
zurück, bei ihr dirigire der Zopf usw. Ein Ministerialtechniker 
stehe ihm nicht zur Verfügung, er habe deshalb drei Sachverstän- 
dige, eine maschinentechnische Autorität aus Hannover und 
zwei Professoren der Stuttgarter Technischen Hochschule um 
die Erstattung eines Gutachtens angegangen. Denselben seien 
sämmtliche Angriffe in der Presse zur Verfügung gestellt 
worden. Die Herren haben die Maschinen untersucht und 
haben Fahrten auf denselben vorgenommen. Das von ihnen 
abgegebene Gutachten komme wegen der Kürze der Zeit, in 
welchen die Maschinen im Gebrauch stehen, zu einem ab- 
schliessenden Urtheil noch nicht. Es werde vielmehr von den 
Sachverständigen empfohlen noch weitere Beobachtungen und 
Erprobungen eintreten zu lassen, bevor man an die Beschaffung 
weiterer solcher Maschinen gehe. Aus dem Gutachten sei zu 
entnehmen, dass die Sachverständigen bei ihren Fahrten auf 
den betreffenden Lokomotiven keine Beobachtungen gemacht 
haben, welche die Bauart als bedenklich erscheinen lassen, ins- 
besondere haben sie auch keinen Anlass zu der Meinung ge- 
funden, dass diese Lokomotiven durch ihre Bauart oder durch 
ihr Gesammtgewicht den Bahnoberbau schädigen werden, so 
lange der Raddruck in den dafür festgesetzten Grenzen bieibe. 
Der in Wirklichkeit gute Zustand der Geleise auf den be- 
fahrenen Strecken dürfe als eine Bestätigung hierfür anzu- 
sehen sein. In dem Gutachten ist auch der in der „Zeitung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ vom 5. März 
1892 unter der Ueberschrift „Zur Reform der Güterbeförde- 
rung“ erschienene Artikel erwähnt. Der Verfasser dieses 
Artikels halte eine raschere als die bisherige Beförderung der 
Güter für durchaus zweckmässig und erkläre es für eine zeit- 
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eine grössere Fahrgeschwindigkeit der Güterzüge anzustreben. 
Deshalb sei die Beschaffung der neuen fünfachsigen Württem- 
bergischen Güterzuglokomotiven, welche nur bei schweren, 
langsam fahrenden Güterzügen vortheilhafte Verwendung 
finden könnten, eine auf lange Zeit hinaus wirkende Hemmung 
des Fortschritts. Darauf wird von den Sachverständigen be- 
merkt, die Beantwortung der Frage nach der zweckmässigsten 
Fahrgeschwindigkeit der Güterzüge hänge in solchem Maass 
von den besonderen Umständen und dem Kostenpunkt ab, 
dass ihre allgemeine Lösung ausgeschlossen erscheine, es sei 
daher ganz unberechtigt auf Grund allgemeiner, in diesem 
Fall auch recht einseitiger Erörterungen die Beschaffung der 
schweren fünfachsigen Lokomotiven als ein Hemmniss für den 
Fortschritt zu bezeichnen, beziehentlich zu tadeln. In welchem 
Maass der ungenannte Verfasser jenes Artikels einseitig ge- 
schrieben habe, gehe beispielsweise daraus hervor, dass er bei 
der unter günstigen Umständen vielleicht zutreffenden Be- 
hauptung, es würden die Güterzuglokomotiven mit kürzeren 
Zügen die doppelte Kilometerzahl zurücklegen, also mindestens 
die gleiche Leistungsfähigkeit wie bisher besitzen, nicht her- 
vorhebe, dass diese gleiche Leistung bei der erstrebten Per- 
sonenzuggeschwindigkeit, abgesehen von den Gehältern der 
Führer und Heizer, etwa dasj Doppelte des bisherigen Aut- 
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wands an Kosten für die Zugkraft, die Lokomotivreparatur 
und wahrscheinlich auch des Antheils an der Bahnunterhaltung 
erfordert. 


Präsident von Balz macht in ausführlicher Weise Mit- 
theilung über die Erfahrungen, welche mit dem Verbundsystem 
bei den Lokomotiven, welches bei einer grösseren Anzahl seit 
5 Jahren in Anwendung ist, gemacht wurden und gibt ziffer- 
mässige Aufschlüsse über die finanziellen Ergebnisse, die bis 
jetzt mit den Express- und den Berglokomotiven gemacht 
worden sind. Dieselben lauten durchweg günstig. Er hebt 
hervor, Württemberg habe hinter auswärtigen Eisenbahnver- 
waltungen weder in Bezug auf Raschheit und Pünktlichkeit 
der Zugbeförderung, noch in Beziehung auf die den Reisenden 
gebotenen Bequemlichkeiten zurückbleiben dürfen. Die Ver- 
waltung habe geglaubt, ihr Absehen darauf richten zu müssen, 
durch Kürzung und pünktliche Einhaltung der Fahrzeiten, 
durch Ausstattung der Schnellzüge mit bequemen, ruhig 
gehenden und darum schwereren Wagen, durch Vermehrung 
der direkten Wagen den Verkehr auf ihre Linien zu lenken. 
Der Erfolg sei auch nicht ausgeblieben. Um den gesteigerten 
Anforderungen in Bezug auf Bequemlichkeit, Pünktlichkeit, 
Geschwindigkeit entsprechen zu können, sei darauf Bedacht 
zu nehmen gewesen, bei den durch die Verkehrssteigerung 
nothwendig gewordenen Neuanschaffungen Lokomotiven von 
grösserer Leistungsfähigkeit, als die bisherigen Lokomotiven, 
zu erhalten. 

Bei den Etatstiteln: „Unterhaltung und Erneuerung der 
Betriebsmittel“ hatte die Finanzkommission beantragt, an der 
Gesammtexigenz von 3.000 000 .+ 130000 . abzustreichen, die 
Kammer genehmigte jedoch die Forderung der Regierung un- 
verändert. Die Kommission sprach dabei wiederholt ihre An- 
erkennung aus, dass es sich die Verwaltung in den letzten 
Jahren mit bestem Erfolg habe angelegen sein lassen, sowohl 
beim Neubau von Wagen als beim Umbau derselben hervor- 
ragend Zweckmässiges zu schaffen, sie wünsche nicht, dass 
auf dem eingeschlagenen Weg eine Aenderung eintrete, sie 
habe aber geglaubt, dass in dem Tempo der Verbesserungen 
doch insolange eine kleine Verlangsamung eintreten dürfte, 
als die Finanzlage des Staats keine günstige sei. 

Ministerpräsident von Mittnacht hob 
hervor, wenn der Antrag der Finanzkommission auf Abstrich 
angenommen würde, so müsste eine grössere Zahl von Ar- 
beitern entlassen werden. Da an der Unterhaltung der Loko- 
motiven ohne Beeinträchtigung der Betriebssicherheit absolut 
nichts gespart werden könne, so könnte die etwa in Abstrich 
kommende Summe nur an der Unterhaltung und Erneuerung 
der Transportwagen abgesetzt werden. Die nachtheiligen 
Folgen würden aber auch hier nicht lange auf sich warten 
lassen. Stockungen in der Wagenrevision und Wagenreparatur 
infolge der Anhäufung laufunfähiger Wagen würden noch 
häufiger als seither eintreten und empfindliche Rückwirkungen 
bei Befriedigung des Wagenbedarfs ausüben. Anstatt die 
eigenen Wagen möglichst auszunutzen, müsste von der kost- 
spieligen Verwendung fremder Wagen ausgedehnter Gebrauch 
gemacht werden. Er begreife vollkommen, wenn in der 
weniger günstigen Finanzlage man das Geld nicht finde zu 


Neubauten oder zu solchen Ausgaben, die gemacht oder aber | 


auch verschoben werden können, aber die vorhandenen Loko- 
motiven und. Wagen aus Mangel an Mitteln herunterkommen 
zu lassen, das finde er wenig zweckmässig. Und er glaube 
auch nicht, dass ein Privatmann bei ungünstigen Geschäfts- 
verhältnissen sein Inventar nicht mehr im Stand halte. 

Der Abgeordnete der Ritterschaft Freiherr von Wöll- 
warth bemerkt, er habe früher des öfteren Veranlassung ge- 
nommen, Beschwerde zu führen über das Wagenmaterial. 
‚letzt könne festgestellt werden, dass die Württembergischen 
Wagen, namentlich die neuen durchgehenden Wagen zu den 
besten gehören. Was seinen Vorredner, den Abg. Storz be- 
treffe, der Beschwerde geführt habe über die Einführung von 
Kupeewagen III. Klasse, so theile er dessen Ansicht nicht. 
Für Schnellzüge seien die neuen Wagen vorzuziehen, für den 
Lokalverkehr halte er das alte System für besser. 

Präsident von Balz erwidert, es sei ihm von Wichtig- 
keit gewesen, dass die Frage wegen der Kupeewagen 
III. Klasse zur Sprache gekommen sei. Die Verwaltung sei 
eben damit beschäftigt, sich darüber schlüssig zu machen, ob 
weitere Wagen dieser Art angeschafft werden sollen. Die 
Verwaltung habe sich s. Zt. entschlossen, Kupeewagen für den 
Schnellzugdienst anzuschaffen, um in den Schnellzügen nicht 
zweierlei Wagensorten, Kupeewagen und Durchgangswagen, 
führen zu müssen. Die Betriebsstellen haben sich fast ohne 
Ausnahme dafür ausgesprochen, dass sich die Kupeewagen in 
den Schnellzügen durchaus bewährt haben. Das Publikum 
benutze für Reisen auf weite Strecken immer gern diese 
Wagen. Er glaube, die Verwaltung dürfe keine Bedenken 
tragen, die Zahl der Kupeewagen III. Klasse noch etwas zu 
vermehren. Was ihre Konstruktion betreffe, so habe er nur 


günstiges gehört. Die Wagen gehören wohl zu den schönsten 
und besteingerichteten, die überhaupt gefahren werden. 


Aus Frankreich. 
Betriebseröffnungen. 

1. Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn hat am 1. Juni d. J. 
die Linie Moutiers-Albertville ‘28,200 km) mit den für Personen- 
und Güterverkehr eingerichteten Stationen Moutiers - Salins, 
Aigueblanche, Notre Dame de Briancon, Cevins und la Bathie, 
sowie mit der nur dem Personenverkehr dienenden Station 
Tours dem Betriebe übergeben. 

9. Die Ostbahn hat am 4. Juni d. J. die Linie Verneuil- 
Marles '13,856 km) mit den Zwischenstationen Chaumes und 
Fontenay-Tresigny in Betrieb genommen. 

3. Die Orleansbahn hat am 5. Juni d.J die Linie Auneau- 
Etampes :32,865 km) mit den Zwischenstationen La Chapelle 
d’Aunainville, Sainville, Sainte Escobille und Saint Hillaire 
Chalö eröffnet, 


Konzessionen. 


Der Ostbahn sind unter Bezugnahme auf Art 1, Abs. 2 
des Vertrages vom 11. Juni 1883, genehmigt durch Gesetz vom 
20. November 1883, die Linie vom Bahnhof Troyes nach Saint 
Julien, der Anschluss von Saint Julien und die Anschlüsse 
von Troyes:Preize durch Gesetz endgültig konzessionirt worden. 


Gemeinnützigkeitserklärung. 


Die der Societ& des voies ferrees du Dauphine am 
5. Dezember 1892 vom Isere - Departement konzessionirte, für 
Personen- und Güterverkehr bestimmte Strassenbahn mit 
mechanischer Zugförderung vom Bahnhof Grenoble der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn über Gieres und Uriage nach Vizille ist 
für gemeinnützig erklärt worden. 


Westbahn in 189. 


An Anlagekapital waren Ende 1892 1694453620 Fres, 
(gegen 1656739054 Fres. Ende 1891) verwendet, davon 


e | 1467370228 Fres. zu Lasten der Gesellschaft und 297 083 392 
namentlich | 


Frances zu Lasten des Staates; beschafft waren zu dem oe- 
nannten Zeitpunkt 169! 725199 Fres., so dass noch 2 728421 Fres. 
zu beschaffen sind. Die durchschnittliche Betriebslänge betrug 
4643 (4569) km für die im vollen Betriebe befindlichen Linien 
und 285 (207) km für die nur theilweise im Betriebe befind- 
lichen Linien. Vereinnahmt wurden aus dem Betriebe, aus 
anderen Quellen, aus der Theilnahme an der Linie Rouen- 
Amiens, der Pariser Gürtelbahn und der Schiffsverbindung 
Dieppe-Newhaven 147149015 (149 748979) Fres.; hierzu kommen 
noch 3114457 12342925) Fres. Einnahmen der Theilbetriebs- 
Linien, so dass sich eine Gesammteinnahme von 150263 472 
(150 983 204) Fres. ergibt. 

Der Personenverkehr betrug 72827000 Reisende und 
brachte 62978482 Fres. oder 605455 Fres. mehr als 1891; diese 
Mehreinnahme würde ohne die am 1. April 1x92 in Kraft ge- 
tretene Ermässigung noch bedeutender gewesen sein. Der 
Frachtgutverkehr ergab eine Einnahme von 70468633 
(71856 055) Fres.; der Rückgang wird im wesentlichen auf den 
am 1. Februar 1892 in Kraft getretenen neuen Zolltarif zurück- 
geführt Die Gesammtausgaben beliefen sich auf 84 789 063 
(84309134) Fres.; die Erhöhung wird theils dem stärkeren 
Zugverkehr infolge Ermässigung der Personen- und Eilgut- 
tarife, theils dem stärkeren Zuschuss zur Ruhegehaltskasse 
zugetheilt. 

Nach Hinzurechnung aller nicht zum Betriebe gehörigen 
Veranlassungen stellten sich die Einnahmen auf 149 233 015 
Francs, die Ausgaben auf 86379063 Fres. und demnach der 
Ueberschuss auf 62853952 Fres.; da die der Gesellschaft er- 
wachsenen Lasten 80609384 Fres. erforderten, so musste der 
Staat einen Zuschuss von 17755432 Fres. gegen 12478 765 Fres. 
in 1891 leisten. Der Gewinn der Antheilhaber beträgt nach 
dem Beschluss der am 30. März d. J. abgehaltenen Hauptver- 
sammlung 38,50 Fres. 

In den 10 Jahren seit Abschluss des Vertrages von 1883 
mit dem Staat hat sich der Personenverkehr von 
49055000 Reisenden (1883) auf 72827000 (1892) gehoben; an 
manchen Tagen harren 250000 und selbst 300000 Personen der 
Beförderung. An solchen Tagen ist der Bahnhof Saint Lazare 
trotz seiner jüngsten Umwandlung unzulänglich, ebenso ist 
der Bahnhof Montparnasse vollständig überlastet. Auf ge- 
wissen Strecken, wie Paris - Auteuil, Paris - Asnieres muss 
manchmal eine besondere Blockeinrichtung getroffen werden, 
damit sich die Züge in Zwischenräumen von 2,5 Minuten 
folgen können; dieser Lage gedenkt die Gesellschaft dadurch 
wirksam abzuhelfen, dass sie auf der Invaliden - Esplanade 
einen grossen Bahnhof anlegt, der die Bahnhöfe Saint Lazare 
und Montparnasse entlastet. Die Nothwendigkeit dieser Ab- 
hilfe ergibt sich daraus, dass sich der Jahresverkehr in den 


.. 
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beiden Pariser Bahnhöfen der Westbahn: (Saint Lazare und 
Montparnasse) nach der Gemeindestatistik auf 40 666 000 Reisende 
beläuft, während er für alle übrigen Pariser Bahnhöfe (Nord, 
Ost, Vincennes, Lyon, Orl&ans und Sceaux) zusammen nur 
44400000 Reisende beträgt. Von den erstgenannten 40 666 000 
Reisenden entfallen 35535000 auf den Bahnhof Saint Lazare 
und zwar 30833000 auf den Vorort- und 4702000 auf den 
Fernverkehr, während der Bahnhof Montparnasse nur 5 081 000 
zu bewältigen hatte und zwar 3468000 im Vorortverkehr, 
1455000 im Fernverkehr der Westbahn und 158000 im Fern- 
verkehr der Staatsbahn. 


Beförderung von Geld- und Werthsendungen. 


Nach dem Gesetze vom 26. Januar 1892 unterliegen die 
Geld- und Werthsendungen einer Steuer von 122, während die 
Eilgutwaaren von jeder Steuer befreit sind. Nun kann aber 
nach dem Ministerialerlass vom 26. April 1892, betreffend Fest- 
setzung des Ausnahmetarifs, der Tarif für Geld- und Werth- 
sendungen entweder nach dem Werth auf Grund von 0,252 Cts. 
einschl. Steuer für jeden untheilbaren Bruchtheil von 1 000 Fres. 
und 1 km berechnet werden, oder aber es kommt nach dem 
Gewicht der allgemeine Eilguttarif zur Anwendung. Die Eisen- 
bahnverwaltungen haben beim Minister der öffentlichen Ar- 
beiten angefragt, ob im letzteren Falle die Geld- und Werth- 
sendungen der Steuer unterliegen; bejahendenfalls müssten sie 
den Satz für derartige Sendungen um den Betrag der Steuer 
erhöhen. 

Der Minister hat durch Rundschreiben vom 2. Mai d. J. 
darauf geantwortet, dass der Eilgut-, also Gewichtstarif für 
Geld- und Werthsendungen nur im Nothfalle anwendbar ist, 
während als regelrechter Tarif der Werthtarif gilt. Da nun 
der Werthtarif die Steuer einschliesst, so muss der aushilfs- 
weise zugestandene Gewichtstarif als sie gleichfalls ein- 
schliessend betrachtet werden. 


Frachtermässigung für Futtermittel. 


Auf das Rundschreiben des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten vom 20. Mai d. J., betreffend Frachtermässigung für 
Futtermittel infolge der Trockenheit, haben sich die Eisen- 
bahngesellschaften bereit erklärt, in der Zeit vom 1. Juni bis 
einschl. 31. August d. J. für Heu, Trockenfutter, Grünfutter, 
Kornabfälle in Säcken, Kleie in Säcken und Oelkuchen eine 
Frachtermässigung von 25 $ gegenüber den jetzigen Tarifen 
zu bewilligen. Der Minister hält dieses Zugeständniss in der 
vorliegenden Form für ungenügend und auch für gesetzwidrig; 
denn nach Art. 48 des Bedingnissheftes können die einmal 
ermässigten Tarife für Personen frühestens nach 3 Monaten, 


für Güter frühestens nach einem Jahre wieder erhöht werden, - 


so dass die Beschränkung der Maassregel auf die genannte 
Zeit nicht möglich ist. Auch würde eine solche Beschränkung 
dem beabsichtigten Zweck zuwiderlaufen; denn weniger 
während des Sommers, als während des kommenden Winters 
wird die Viehhaltung mit grossen Schwierigkeiten verbunden 
sein und aller Abhilfemittel gegen die Futter-Missernte be- 
dürfen; aus diesem Grunde ist auch für andere Waaren, wie 
Rüben, Mais, Wicken, Feldbohnen usw. eine. Frachtermässi- 
ung wünschenswerth. Der Minister erwartet, dass sich die 
isenbahnverwaltungen diesem Gedankengange anpassen 
werden und hat sie durch Rundschreiben vom 26. Mai d. J. zu 
baldiger Mittheilung ihrer Meinung aufgefordert. 


Aus Russland. 


Verkehrsergebnisse im Monat Februar d. J. 


Aus dem Berichte der statistischen Abtheilung des Mini- 
steriums der Verkehrsanstalten über den Verkehr auf den 
Eisenbahnen Russlands und den Einnahmen aus denselben im 
Monat Februar d. J. entnehmen wir die folgenden Angaben. 

Im Betriebe waren überhaupt 27833 (27361*) Werst, wo- 
bei die Bahnen Finnlands und Transkaspiens nicht mit einge- 
schlössen worden sind. Von dieser Anzahl Werst Eisenbahnen 
standen im Betriebe der Staatsbahnen: 11363 (10266) Werst 
und der Privatbahnen 16470 An 095) Werst. 

Aut dem gesammten Eisenbahnnetze wurden befördert 


überhaupt . ! . 2... ....2.....2553861 (2649346). Personen 
davon auf den Staatsbahnen 720 128 (754 ae 5 
Privatbahnen 1833 733 (1894899 ; 
An Gütern wurden befördert: 
Rberhanpt MaRuir 3 295 631 000 (295 709 N Pud 
davon auf den Staatsbahnen 101145000 (115 948000) „ 
Privatbahnen 194486 000 (179761 000) ,„ 


2 Die in () aufgeführten Zahlen‘ geben die Werthe für 
das Jahr 1892 an. 
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Aus diesem Verkehre wurden vereinnahmt: 

überhaupt ur OA EIER 21619794 ‚(20 625271) R. 
davon auf den Staatsbahnen 7699085 (7728 En n 
Privatbahnen 13920709 (12896723) „ 

Hiernach ist also die Einnahme für den Monat Februar, 
dem Vorjahre gegenüber, um 994522 R. d. h. um 5$ ge- 
wachsen. 

Ebenso stellt sich das Gesammtresultat des Verkehrs 
bis Ende Februar, bis zu welchem Termine befördert wurden: 
überhaupt Be DECR 5 274 188 n 350 884) Personen 

davon auf den Staatsbahnen 1 463 237 1 520 523 r 
’ Privatbahnen 3 810 951 % 830 361) r 

Im Güterverkehr gelangten zur Beförderung: 
überhaupus ini...) 585 860000 (591110000) Pud 
davon auf den Staatsbahnen 198299000 (225706000) „ 

Privatbahnen 387561000 (365 404 oo 

Dabei wurden vereinnahmt: 

überhaupemerıı . . u 43 861 717 R 997 155 
davon auf den Staatsbahnen 15649838 (15637668) „, 
Privatbahnen 28211879 (26359492) „, 

d. h. für 1 Werst Bahnlänge sind vereinnahmt worden: 


” 


R. 


durchschnittlich auf allen 
Balveresaıı 2. 820% 1576 N 536) R. 
auf den Staatsbahnen 1 358 137024 
Privatbahnen 1713 (E 614), 


oder die Einnahme für 1 Werst Bahnlänge ist auf den Staats- 
bahnen um 1,3 $ zurückgegangen, auf den Privatbahnen .da- 
gegen um 6,1 $ gestiegen. 

Absolut sind die Einnahmen am stärksten angewachsen 


auf der Transkaukasischen Bahn. . um 617667 R. 
vanbBjäsan-Uralsker: Bahn. 14072. 750 611798195 
» » Nikolaibahn . DEIN IR LIBRI. SRASTTI DRG 
„nr  Moskau-Kasaneri Bahn? .1197,.172:.5 7866779, 
»  ». Wladikawkasbahn BEDIFARIDENEN E3BE DBE3 

„ Losowo-Ssewastopoler Bahn . 263149 „ 


” ki) 
Dagegen sind die Einnahmen am stärksten zurückge- 
gangen: 


auf den Südwestbahnen . um 374983 R. 


„ der Ssamara-Slatoustbahn . . . » . „ 186104 „ 
„den Polessjer Bahnen... .. .7.7. 27, #185 154 „ 
under Baltischens Bahn Finanz: Abe ll 20%160'5100'; 
er tKursk/Kiewbahn 50. 200 200 148\690.7,, 
»„_ »  Koslow-Woronesh-Rostowbahn . „ 138883 „ 


Zur Vergleichung der Gesammteinnahme des laufenden 
Jahres mit denjenigen der Vorjahre, lassen wir nachstehende 
Tabelle folgen: 


Vom 


Frachtgeut | Gesammt- Werst- 
1. Januar e 5 \ f 
S i h 
bis zum Passagiere Re einnahme | einnahme 
1. März Pud Beh R. 
1893 5274188 585 860 43 861 717 1576 
1892 5 350 884 591 110 41 997 155 1535 
1891 4 645 056 566 570 43 152 972 1584 
1890 4 775 350 533 182 40 742 444 1534 
1889 4511 920 550 779 38 727 347 1623 
1888 4.081512 513411 40 084 589 1585 


Die Generalversammlung der Aktionäre der Donezbahn 
nahm einstimmig die von der Russischen Bank entrirte Ver- 
staatlichung an. Die Aktionäre erhalten laut Vorschlag der 
Regierung für die Aktie 155,36 R. nominal in 4 %, der Steuer 
unterliegenden Goldobligationen, ferner 11,68 R. Gold für die 
Genussscheine. Bis zur Beendigung der Liquidation der Ge- 
schäfte der Donezbahn behält die Regierung für die Aktie 
sowie Genussschein 3,75 R. Kredit zurück. 

Die Bahn ist 667 Werst lang und konnte die Regierung 
auf Grund der Knzedklalurkunde erst vom 2. August 1897 
ab zum Auskauf der Bahn auch gegen den Wunsch der Ge- 
sellschaft schreiten. Das gegenwärtige Entgegenkommen der 
Gesellschaft hat die Bahn um etwa 4 Jahre früher in den 
Besitz des Staates gebracht. 


Einschränkung in der Ausgabe von Freibillets 
auf den Staatseisenbahnen. 


Vor kurzem fand in der Verwaltung der Staatseisen- 
bahnen unter dem Vorsitze des Herrn N. E. Adadurow eine 
Berathung von Vertretern des Ministeriums der Kommunika- 
tionen,. des Finanz- und Domänenministeriums statt, bei der 
die Frage von den Freibillets und Fahrtaxen-Vergünstigungen 
auf Staatseisenbahnen verhandelt wurde Es wurde be- 
schlossen, für die Baltische Bahn, welche kürzlich in den Be- 
sitz des. Staates überging, zeitweilige Bestimmungen zu er- 
lassen, die auch auf die anderen Staatseisenbahnen erstreckt 
werden sollen, wo ein Sommerverkehr von Datschenbewohnern 
stattfindet. Danach wird eine vergünstigte oder unentgelt- 
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liche Fahrt: »zugestanden ::>den Beamten ’der'iVerwaltung der 
Staatseisenbahnen, den: Beamten . der .Staatseisenbahnen, den 
Beamten des Eisenbahndepartements, der:örtliehen ;Eisenbahn- 
institutionen' der ‚Reichskontrole und der»Gendarmerieverwal- 
tung der«Staatseisenbahnen, :sowie den Familien sder ange- 
‚führten Beamten. ‚Ausserdem.nerhalten ıFreibillets ‘oder ‚Fahr- 
taxen-Vergünstigungen auch die Beamten derjenigen.iEisen- 
„rbahngesellschaften, ‘die «ihrerseits diese ' Vergünstigung den 
Beamten » der »Staatseisenbahnen » gewähren. Ferner «werden 
»sämmtliche Chefs der'Staatseisenbahnen. aufgefordert«werden, 
in.. kürzester‘. Frist eingehend zu:berichten, «welche «Verände- 
rungen inden (bisherigen :Bestimmungen'-über die Freibillets 
und Fahrtaxen-+Viergünstigungen zu ‘erfolgen hätten, wenn man 
folgende «drei: Gesichtspunkte‘im Auge behält: 

.1. (Möglichste Einschränkung ..der..Zahl von ‚Personen 
verschiedener'iKategorien,' die bisher..diese Vergünstigungen 
Bene mit genauer Angabe:solcher,’ denen:sie.auch ferner- 

in gewährt werden. müssen; 

2. ‘(Einsehränkung ‘der Anzahlıvon.Beamten, «welehe die 
Freibillets:austheilen, und 

3. >Einführung-einer istrengeren: mund »wirksameren ‘Form 
der Legitimirung von Passagieren: mit:Freibillets. 


Niedersetzung von 'Eisenbahn:Prüfungskommissionen. 


Wie der „Regierungsanzeiger“ amtlich meldet, hat.dasMini- 
-»sterium «der "Verkehrsanstalten ces (für nothwendig verkannt, 
genau zu untersuchen, ob unsere Eisenbahnen in technischer, 
«administrativer, kommerzieller und :wirthschaftlicher Hinsicht 
den: Anforderungen der Regierung,.:der ‚Bevölkerung und der 
verschiedenen. Zweige des Feen sand..der ‘Industrie ent- 
sprechen. ‘Zu diesem Zwecke sollen.ibeim»»Ministerium der 
erkehrsanstalten Kommissionen‘gebildet;werden, welche Nach- 
richten.über die Eisenbahnen zu sammeln undzu begutachten 
haben..! Zusammengesetzt werden ‚diese Kommissionen aus Ver- 
tretern: der'interessirten Ressorts und Privatpersonen, welche 
von ersteren hinzugezogen werden können. In diesem’Sommer 
sollen zunächst zwei Kommissionen eingesetzt werden; ‚welche 
eine genaue Revision der Charkow-Nikolajewsehen»Staatsbahn 
und der Moskau-Brester Privatbahn vorzunehmen haben. Seine 
Majestät der Kaiser hat die hierauf»bezügliche:.allerunter- 
thänigste:Eingabe des Ministers: «der ‚Verkehrsanstalten Aller- 
höchst zu ! billigen. «geruht «und «das :Präsidium..in den beiden 
enannten»i Kommissionen dem Mitgliede ‚des » Konseils des 
‘Ministeriums.-der Verkehrsanstalten, Geheimrath iKoloegriwow 
und dem Regierungsdirektor der Orel-Witebsker. Eisenbahn- 
verwaltung, Geheimrath- Gorbunow übertragen. 

‚Hoffentlich ‚wird das. Material, das von diesen Kommis- 
sionen, gewiss.in.sehr ausgiebigem Maasse zusammengetragen 
werden wird, besser ausgenutzt .:werden, als das leider‘in der 
Regel bei uns in!Russland der Fall zu sein pflegt. "Wenn: man 
nur an die sogenannte Baranow’sche Kommission denkt und 
sich. dabei des. wahrhaft grossartigen. Materials erinnert, das 
damals am Ende..der 70er .:und zu Anfang: der 80er Jahre ge- 
sammelt worden. war, das sich.über das: gesammte Eisenbahn- 
wesen verbreitet.hatte, und dann sich. die ‚stattgehabte Aus- 
beute vergegenwärtigt, so »bedauert..man «unwillkürlich die 
grosse Arbeit und .das schöne ‚Material, das. ziemlich,nutzlos, 
weil unverwandt, in dem bändereichen Berichte der Baranow- 
schen Kommission zusammengetragen worden ist. 


Wasserkommunikations-Kongress. 


Das Ministerium der"Verkehrsanstalten, das‘bereits eine 
‚Reihe zweckmässiger Maassregeln zur Verbesserung der Wasser- 
kommunikation: getröffen hat, .ist jetzt damit beschäftigt,.orga- 
nisatorische Grundlagen zu.Kongressen der Interessenten der 
Wasserkommunikation auszuarbeiten. "Diese.Kongresse werden 
alljährlich geplant; es sollen in denselben nicht. nur Techniker 
sitzen,»sondern auch Vertreter der örtlichen Schifffahrt und 
des Handels. "Demnach werden sich die geplanten ‚Kongresse 
“nicht nur.mit technischen, sondern auch mit ökonomischen, 
auf den“Wasserverkehr bezüglichen 'Fragen zu beschäftigen 
haben. Das Ministerium der Verkehrsanstalten erhofft von 
diesen Kongressen sehr.werthyvolle Fingerzeige und Anregungen 
für sich ‘und glaubt, dass "diese‘Kongresse weiter auch einen 
erziehlichen Werth‘ für die örtlichen Schifffahrtsinteressenten 
„haben, werden. Um die;geplanten: Kongresse-praktisch mög- 
‚lichst„nutzbar zn machen,: soll für-jeden dieser. .Kongresse:ein 
‚besonderes ständiges. Komitee „organisirt werden, «das die, auf 
„dem. «betreffenden: Kongresse; sgefassten Beschlüsse, endgülti 
‚auszusrbeiten vund.für.den ir haielt Kongress Vorarbeiten un 
‚die.Aufstellung des Programms zu -übernehmen.hat. Die Orga- 
„nisatjon: der ‚Kongresse.der Interessenten: der Wasserkommuni- 
+ kation-.wird.‚also.ceine.ähnliche sein,wie die.der Eisenbahn- 
‚ıkongresse, -obne.‚welche.tetzteren: heute seine sgedeihliche -Fort- 
NERROKEHEAB des Russischen ‚Eisenbähnwesens „kaum ..denkbar 
erscheint. 


«zuschreiben. 


‘Maschine mit; dem: Zug  bereits’595'km zurü 


“Normenifür den»BauMittelasiatischer. Eisenbahnen. 

"Es.“wird: "eine besondere 'Kommission aus Vertretern ‘der 
zuständigen‘Ressorts errichtet, welche die Grundregeln ‘für den 
-Bau “neuer "Eisenbahnen -in 'Mittelasien “feststellen und die 


'Frage-entscheiden soll, ob -älle diese Linien.auf Kronskosten 


errichtet-werden sollen oder einige von ‘ihnen auch privaten 


‘Mitteln :zu überlassen seien. 


Bau ‘von zweiten:Geleisen. 

"Zum’Bau eines-zweiten ‘Geleises auf dem Brest-Cholmer 
Distrikt der Warschau-Terespoler Bahn sind etwa 2,2 Millionen 
Rubel erforderlich. Die ‚Legung „des zweiten Geleises ist be- 
sonders in strategischer Hinsicht sehr wichtig, so dass die 
Arbeiten möglichst noch in diesem Jahre durchgeführt werden 
‘sollen. ‘Zum 'Bau-der ‘strategischen Zweiglinie von der Station 


’Orany-der'Petersburg-Warschauer 'Bahn .bis zum’Flecken'Olita 


‘sind 600 000 R. erforderlich. 


‘Station’ Trostjänetz. 

Die'Verwaltung- der'Kronsbahnen bringt zur öffentlichen 
'Kenntniss,' dass die Station „Trostjänetz“ der Charkow-Nikola- 
‘jewer'Bahn vom 1. Juni d. J. ab-umbenannt worden ist in 
„Smoreodino“, 


Aus’ Nordamerika. 
‚Die; grösste; Schnellfahrt eines Zuges 

darf: siehider Empire Stahl Expresszug, von dessen Leistungen 
wiederholt «an : dieser’ Stelle ıMittheilungen gemacht wurden, 
Wir wiederholen, ' dass ‘dieser Zug zwischen 
Newyork:und Buffalo verkehrt:und diese 708 km:lange‘Strecke 
ımitseiner: durchschnittlichen !Reisegeschwindigkeit von 81,5‘km 
in der Stunde zurücklegt. 

Am 9. Mai d. J. bestand der genannte Zug aus der Loko- 
motive Nr. 999 und 4 Wagen;:deren Gewicht einschl. der Rei- 
senden zu ı164 tı:angegeben » wird, während das Gewicht der 
‚Maschine. mit Tender 92:t!beträgt. . Der: Zug -verliess:mit einer 
Verspätung von»«28: Minuten Rochester und: gebrauchte «von 
dieser Station bis.nach Buffalo, d. i. auf: inch ‚von 
111'km; 68 Minuten, »wobei «er 15 Minuten -einholte. Während 
dieser Fahrt wurde seine ‘in der‘ W aagerechten gelegene 
8!km lange »Strecke:-in 81/9 «Minuten zurückgelegt, «es vergibt 
dies eine  Stundengeschwindigkeit' von ‚138 km. iegwälirgeke 
‚lag: zwischen :Looneyville und Grimesville. Westlich’ von: letz- 
:terem Ort verreichte; der..Zug ‚seine "grössteiGeschwindigkeit. 
Es «wurde eine --gleiehfalls :-in «der »Waagerechten er 
:Strecke <von: 1,6 km (1\Meile):(Länge: in»35. Sekunden, d.h. 


„mit einer (Geschwindigkeit: von 165,4. km in:ider »Stunde ..zu- 


‚nückgelegt. . 

‚Hierzu ist::noch »zu. bemerken,. dass. die »ersterwähnte 
Fahrt von :111-km:in«68 Minuten gemachtıwurde;:nachdem die 
ckgelegt ohatte ;-im 
‚besonderen wurde: die 1138 -km :Geschwindigkeitoin: der: Stunde 
geleistet nachdem der :Zug bereits ı680 km»und» die 11165 'km 
:@eschwindigkeit.:in.«der Stunde, nachdem: er bereits 690/'km 
zurückgelegt hatte. “Die .&eschwindigkeit „wurde:.seitens des 


»Zugführers durch ‚Ablesen seiner ‚Uhr:mit'Anhaltevorrichtung 


san. den Meilensteinen. festgestellt. | 

Die Maschine; die dieserbisherseinzig:dastehende Leistung 
vollbrachte, ist von Wm. Buchanan, Obermaschinenmeister der 
Newyork Central und Hudson Riverbahn entworfen. Sie hat 
folgende Abmessungen: 


Cylinderweiten . ME Ale 483 x 610 mm 
Durchmesser der’ Triebräder 2184 mm 

D, des Kessels . . 1473 „ 
GesammteHeizfläche ERS . 179 qm 
BetBäshe 2 sernlVenalialı 2-68 28. 
}Dienstgewicht Wiki . 56 
sTriebgewicht . £. 38.9 
Kesseldruck 18,3 Atm. 


»Siederöhren er 268: Stück, 8 650: am. lang,:5l ‚mm weit. 
};Diese ‚Masehine--wird ‚ein zweifellos ' viel ‘bewundertes 
Ausstellungsstückider-genannten Bahn ‚bilden. 


‚Ein;natürlicher Tunnel 
‚liegt, mach:einer Mittheilung .der „Eng. ,News“, im Zuge 


«der-South. Atlantic und‘-Ohiobahn, einer Linie, die von ‚Bristol, 


Tennessee nach) Big:Stone Gap, Virginia, führt. Durch,diesen 
Tunnel Aiesst..der Stockbach, ein-@ebirgswasser, das ungefähr 
16 km oberhalb des Tunnels,.in.einer, Höhe von :1000 m über 
dem.:Meere ‚entspringt. :In.der Nähe des Tunnels ist..der ‚Bach 
durch steile iBergwände: aus Kalkstein eingeschlossen, sodass 
sich „daselbst ein: ‚enges Thal bildet. ‚Die Länge des Tunnels 
beträgt 260 m. 

as nördliche Tunnelportal hat eine ungefähre Breite 


«von .slä,m «und..eine ebenso grosse ‚Höhe. Kurz «hinter dem 


Nordportal erweitert sich der Tunnel allmählich: und.erreicht 


TEE 


bald seine .grösste. Weite vom 30m; von dasab "behält der 
Tunnel auf 60 m Länge diese’ Weite'nahezu bei. Im Grundriss 
leicht dieser Theil» einem Viertelmond mit’ abgeschnittenen: 
nden. Hierauf tritt‘ eine starke. Verengung ein ;: in!.diesem 
etwa 30 m langen Theil: ist der Tunnel etwa«nur'12:m breit 
und 9 m höch. Es folgt dann.eine geräumigere im Grundriss 
S-förmig gestaltete Strecke von ungefähr 140 m Länge. Inner- 
halb dieses natürlichen: Tumnels hat man. jedoch noch einen 
künstlichem ‘Tunnel von:30 mı Länge für die Eisenbahn schaffen 
müssen. Das Eisenbäahngeleis ist, um dasselbe aus’ dem Bereich 
des':danmeben: liegenden‘ 
natürliche Tunnelsohle gelegt worden. Seitdem: die Eisenbahn: 
im.Böetriebe ist, fand.infolge eines: starken Regens eine Zer- 
störung des Geleises auf 15 m. Länge statt; ein’ anderes Mal 
stürzte ein beträchtliches Stück der Tunneldecke ein’ und  ver- 
anlasste ein starkes Anstauen des Baches. Rs. 


Bücherschaui 


Gleim,,Das Gesetz über Kleinbahnen. Nachtrag zur 
ersten,.Ausgabe. Berlin 1893. Verlag von: Fr. Vahlen: 
Ladenpreis.30.4. Zu .dem in Nr. 808. 805 Tabag. 18924: Ztg: 
angezeigten Gleim’schen Kommentar zum Kleinbahnengesetz 
ist soeben.ein Nachtrag erschienen, welcher denselben durch 
ein.alphabetisches Sachregister ergänzt und die nachträglich‘ 
erlassenen Ausführungsbestimmungen und mehrere Ministerial-: 
erlasse, welche für die Anwendung des Gesetzes von grund- 


aches zu:bringen, 3 bis’4 m über die‘ 


Die‘elektrischen | Einrichtungen der Eisenbahnen; Eine 
Anleitung'zum Selbststudium der Telegraphen-; Teelephon« und‘ 
elektrischen’ Signalvorrichtungen. Von Bi auerm,VA,;Prasch, 
O0. Wiehr:: Mit 2975 Abbildungen» 30 ‘Bogen Oktav.: Elegant 

ebunden: : Preis 3,30 fl. =. 6.4» A, Hartleben’s ‘Verlag; Wien) 

aximilianstrasse Nr.:8. Das Werk, welches sich durch ein- 
fache, klare Darstellung, zweckmässige Sichtung des Materials 
und. systematische Anordnung:“empfiehlt; ermöglicht! es’dem 
Leser, sich mit dem behandelten ‚Stoff: gut vertrautzuimachen. 
Theoretisehe Vorkenntnisse werden nicht! vorausgesetzt: und! er- 
gänzen die’ gut’ ausgeführtenr-Abbildungen den» Text. inwer« 
wünschter "Weise. 

Das Werk zerfällt' in ‘5 Hauptabtheilungen, welche’ fol- 
gende Gegenstände: behandeln: I. Die Grundgesetze’der' mag- 
netischen und elektrischen‘ Erscheinungen: II. Die Telegraphie. 
III. Die elektrischen Eisenbahnen IV. Die Telephonie‘ 
oder das Fernsprechwesen. V. Die Behändlung: der‘ Einrich- 
tungen und das. Aufsuchem’und' B&heben von: Fehlern. 

Besondere:.Beachtung verdienen, die. Kapitel. über die 
elektrische. Blocksignalisirung, die elektrischen Kontrol- und 
Interkommunikationssignale sowie über die Telephonie. 


Dasu Werk‘ kann jedem, welcher: Interesse an’ den:elek- 
trischen: Einrichtungen der‘ Eisenbahnen: hat; zum Studium: 
und:'als’' Nachschlagebuch!;empfohlen: werden.: Der:' Preis .'er- 
scheint im Verhältniss zu:dem,: wasgeboten. wird, als-einsehr 
mässiger; 


sätzlicher Bedeutung sind, beifügt. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, . 
Theil II — Heft1. Mit sofortiger Gültig- 
keit gelangen folgende Frachtsätze des 
Spezialtarifs I zur Einführung: 

x Freiheitau Stauding; 

- a K.F.N.B! K.F.N!B.' 
: Breslau: O.'S. Bhf. 1,12 u 


1,1446 
ande Märk:Bhf! 1,15 m 1,17 An 
n Oderhafen 1,17 „ 1,19%, 
Pöpelwitz -» Um- 
schlag u Lldey 1,17 „ 
. für'100.kg. 
Breslau, den!10J'Juni'1893. (1242) 


Königliche Eisenbahndirektion; 
namens der: Verbandsverwaltungen.: 


Zu den Heften'Nr. 1,.2’und 3 des’West-- 
deutschen Verbands-Gütertarifes werden. 
mit Gültigkeit‘ vom:1.: Juli’ d.:J. Nach- 
träge herausgegeben, durch welche’ 
mehrere Stationen) in:den'direkten: Ver- 
kehr neu aufgenommenm:und'einiges Aus-- 
nahmetarife ergänztöwerden.. 

Die Nachträge»sind! vom:20)-Juni:d. J. 
ab auf den: Verbandsstationem!: einzu+: 
sehen, daselbst auch käuflich zu haben. 

Hannover, den 8. Juni 1893. (1243) 

Königliche Eisenbahndirektion: 


Mitteldeutscher und Berlin »Südwest- 
deutseher. Güterverkehr. Am 20. Juni.d.J:' 
treten für: Getreide,.. Hülsenfrüchte, 
Mühlenfabrikate,: Malz. und. Kleie- in 
Ladungen von, mindestens: 10000 kg im: 


Verkehr:mit:den'’ Stationen AlteMünsterol,  . 


Awricourt, Basel, Bischheim, Bischweiler, 
Buchsweil 

Colmar, Dornach;‘ Gebweiler; Hagenau;ı 
Lauterburg, Lingolsheim,. Merzweiler;; 
Molsheim, ‚Mülhausen i.. Els.,. Mülhausen. 
Nord, Obermodern, Saarburg, Schirmeck, 
Selz, Sennheim,: Strassburg ‘Centralbhf., 
Strassburg - Neudorf, Thann, Walburg; 
Weissenburg ’und Zaberm derı Reichs- 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringendirekte 
Frachtsätze,.in.Kraft, über deren Höhe: 


die betheiligten Abfertigungsstellen Aus- 


kunft ertheilen.- 
Diese direkten Sätze stellen die‘Fraeht- 
beträge’ dar; "welche sich bei’ Umkarti-- 


er, Chambrey,;; ChateausSalins;'; 


‚bahnverband. Mit 


rung in Saargemündı ergeben, soweit 


solche niedriger.sind als die vorhandenen- 
direkten Frachtsätze. des ordentlichen: 
Tarifs oder die. Umkartirungsfrachten. 


in.F'rankfurt a/M: 
Erfurt, den 6..Juni 1893. (1244) 
Königliche.Eisenbahndirektion;; 


zugleich namens derübrigen betheiligten : 


Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Für die Beförderung von Mineralöl- 
Rückständen vom: Godramstein nach 
Künzig tritt ams15. Juni d..J. ein Aus- 
nahmefrachtsatz” von‘0,5l: 44 für 100 kg 
in Kraft. 

(1245) 


Strassburg, den:8..Juni:1893. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen. in’ Elsass-Lothringen. 
Deutsch-Westösterr.-Ungar. Seehafen- 
verband. In: Abänderung unserer Be- 
kanntmachung“vom‘:17. Mai d. J. wird 
die» Aufhebung: der: Tarifhefte 1 und 2 


bis‘ zum:.31. Juli .1898°hinausgeschoben. 
Zum 1. Augustiisti die'Ausgabe eines 


. neuen Verbandstarifes:zusverwarten. 


Berlin, den”9. Juni‘ 1893. (MG1246) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als.geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische‘ Stäatseisenbahnen. 


‚ Mit. Wirkung vom‘ 15. Juni. wird‘ für 


Steinsalz in.’ Ladungen‘ von: 10.000° k 
voni-Jagstfeld.. und! Neckarsulm: nac 
Mannheim : mit: Bestimmung‘ rheinab- 
wärtsi ein, Fr&chtsatz! vom18',% für 
100.kg eingeführt. Die»Anwendungier- 
folgt im Rückvergütungswege‘ und ist 
an die Bedingung geknüpft, dass» im 
Laufe eines Jahres 'mindestens.17 000't, 
davon-mindestens 8500 in‘ Neckarsulm 


Ä aufzeliefert werden. 


arlsruhe, im Juni 1893. 


(1247) 
Generaldirektion.: 


Sirdwestdeutsch-Schweizerischer'Eisen- 
Gültigkeit vom 
15.Juni 1. J. treten für die Beförderun 
von Eisen und- Stahl. des Spezial- 
tarifs II in’Wagenladungen von 10000'k: 


 ab'Düdelinger'W'erk nach’ Uzwil‘ 


und’ St, Giallen:direkte Frächtsätzerin! 


Kraft. Nähere Auskunft ertheilt‘ das: 
Gütertarifbüreau: der ' unterzeichneten 
Generaldirektion. 


Karlsruhe, .den:8.:Juni:1898. (1248) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektiom: 

der Grossh, Bad.!Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güter-- (einschliesslich Holz-) Verkehr. 
Vom 1. Juli d. J. ab. werden..die. Sta- 
tionen .Bentheim; .Gildehaus und Schüt- 
torf‘ der“ Hölländischen‘ Eisenbahn’in 
die obenbezeichneten" Verkehre aufge- 
nommen: 

Das Nähere"ist‘ bei den betheiligten: 
Dienststellem;zu "erfahren. 

Köln; den’s8. Juni’1893! (1249) 

Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 


Oesterreichiseh-Ungarisch-Bayerischer- 
Eisenbahnverband.' Mit Gültigkeit vom- 
15. Juni‘ 1893 "wird das Lagerhaus ' der 
Firma .J.. Przeworski in Krakau ‘nach 
Maassgabe der hierfür gültigen beson- 
deren Bestkninmnpen zur‘ Einlagerung 
bezw. Reexpedition- von Getreide etc: 
zugelassen. 

Es ist: demnach’ auf’ Seite'4 des Ta -- 
rifes,: Theil- II, Heft'5° unter 
Ziffor»I, d) nachzutragen: 5 

„Lagerhaus'der Firma J. Przeworski: 

in. Krakau“. 

München, den 2. Juni 1898: (1250) 

Generakdirektion 
der''K\' B! Staatseisenbahnen.“ 


Staatsbahnverkehr Köln (rechtsrhei- 
nisch) ete.- Oldenburg. Die Stationen 
Borgstede.- und..Bramloge«.der.: Vareler 
Ringbahn werden mit dem 15. d. Mts. 
für: den. unbeschränkten! Güterverkehr 
in..den»Tarif vom«1.:Augusti189K aufges 
nomanen}- 

Die Beförderung von lebendem Thiereny‘ 
Leichen-und-Fahrzeugen nach und von- 
diesen:Stationen bleibt jedoch nach wie 
vor! ausgeschlossen: 


Näheres ist bei den ‘betheiligten 
Dienststellen zu erfahren. 

Oldenburg, den 10. Juni 1893. (1251B) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach der Schweiz. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. wird 
die Station Schleifmühle zu den 
Sätzen der Station Burbach (Saar) und 
die Station Wemmetsweiler zuden 
Sätzen der Station Reden-Grube in den 
direkten Verkehr nach der Mittel- und 
Westschweiz (Ausnahmetarif Nr. 14) ein- 
bezogen. 

Köln, den 8. Juni 1893. (1252) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Inländischer Kohlenverkehr nach Sta- 
tionen der a. priv. Buscht&hrader Eisen- 
bahn, der K. K. priv. Böhm. Westbahn 


und der K. K. priv. Böhm. Kommerzial- . 


bahnen. Einführung des Tarif- 
nachtrages1I. Am 1]. Juli d. J. tritt 
der Nachtrag I zum Tarife vom 1. August 
1892 für obengenannten Verkehr in Wirk- 
samkeit, enthaltend: Aenderung des 
Vorwortes, Aenderun der Bestim- 
mungen, Frachtsätze für den Verkehr 
von Eisenberg (K. K. Oesterr. St. B.), 
Aenderung der Frachtsätze für den Ver- 
kehr nach Furth i. W. (B. W. B.), Aen- 
derung und Ergänzung der Schleppbahn- 
Gebühren. 

Abdrücke dieses Nachtrages sind zum 
Preise von je 5 kr. Oe. W. durch die 
betheiligten Eisenbahnverwaltungen und 
Stationen zu beziehen. 

Prag, 8. Juni 1893. (1253) 

Die Generaldirektion 

der a. priv. Buschtöhrader Eisenbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Tarif für den Binnenverkehr. Am 
15. Juni d. J. tritt an Stelle des Lokal- 
tarifs nebst Vorschriften für die Beför- 
derung von Personen und Reisegepäck, 
Gütern, Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren, gültig vom Tage der Be- 
triebseröffnung, nebst den dazu erschie- 
nenen Nachträgen ein neuer Tarif für 
dieBeförderung von Personen, 
Reisegepäck, Hunden und Exs- 
Bier ent Leichen, lebenden 

hieren und Fahrzeugen, Gü- 
ternim Binnenverkehrin Kraft. 

Der neue Tarif enthält im allgemeinen 
die bisherigen Bestimmungen und Tarif- 
sätze. 

Neu aufgenommen ist ein ermässigter 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinen des Spezialtarifs III und ge- 
branntem Kalk in Wagenladungen in 
der Richtung von Lüdenscheid nach 
Altena, Augustenthal nach Werdohl, 
bezw. Halver nach Schalksmühle. 

Der Tarif kann zum Preise von 1.4 
von uns bezogen werden. 

Altena, den 10. Juni 1893. (1254) 

Kreis Altenaer Schmalspurbahnen. 

Die Direktion. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Für den Englisch-Deutsch-Französisch- 
Belgisch - Luxemburgischen Rundreise- 
verkehr tritt am 1. Juli d. J. ein neuer 
Tarif in Geltung. 


— 442 — 


Nähere Auskunft ertheilt auf Anfrage 
unser Tarifbüreau hier. 
(1255) 


Strassburg, den 6. Juni 1893. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen 


3. Verdingungen. | 


Verdingung hölzerner Schwellen. 
Oeftentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von. 149000 Stück eichenen und 
kiefernen Bahnschwellen. Angebote sind 
mit entsprechender Aufschrift versehen, 
bis spätestens zum Verdingungstermine 
Mittwoch, den 38. Juni 1898, Vor- 
mittags 11 Uhr versiegelt und post- 
frei an das unterzeichnete Büreau hier, 
Brüderstrasse Nr. 36, einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen liegen da- 
selbst zur Einsicht aus, können auch 
gegen Einsendung von 50 4 in Post- 
marken postpflichtig entnommen wer- 
den. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Breslau, den 12. Juni 1893. (1256) 

Materialienbüreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 
Sichere Kapitalanlage 


bei 
hoher Rentabilität und 


Gewinnchance 
zu finden, ist das Bestreben jedes 
Kapitalisten. Leider gelangt er hierbei 
aus Unkenntniss und, weil er schlecht 
berathen ist, oft zu dem entgegenge- 
setzten Resultat. Aus der grossen Zahl 
der Börsenartikel sich ein Urtheil zu 
bilden, ist nicht Jedermanns Sache, es 
ist daher eine Nothwendigkeit für den 


Kapitalisten, einen erfahrenen, gediege- 
nen unpartelischen 


„BRathgeber“ 
zur Seite zu haben. 
Die „Neue Börsenzeitung‘“ be- 
antwortet in der Rubrik 


„BRathgeber“ 
alle Anfragen ihrer Abonnenten über 
den Werth, An- und Verkauf von Effek- 
ten. Für den geringen Abonnements- 
preis von 


drei Mark pro Quartal 


erwirbt daher jeder Abonnent das Recht, 
für seine Kapitalanlagen sich unpartei- 


‘ischen, fachmännischen Rath zu holen. 


Die „Neue Börsenzeitung“ berichtet 
ausführlich über die Tendenz und Er- 
eignisse der Börsen-Versammlungen. In 
fachmännischen Leitartikeln werden die 
einzelnen Aktien-Gesellsehaften und die 
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Die Columbische Weltausstellung in Chicago. 


(Fortsetzung aus Nr. 44.) 


4. Das Verwaltungsgebäude. 

Der hervorragendste Platz in der Ausstellung, gegenüber 
dem grossen Wasserbecken, ist dem Verwaltungsgebäude zu 
theil geworden. Es bildet, in der Nähe der Hauptverkehrs- 
stellen gelegen, gleichsam den Schlüssel der ganzen Ausstellung, 
den Brennpunkt, wie der — in seinen Abmessungen freilich 
anspruchsvollere — Eiffelthurm in Paris. Die äussere Erschei- 
nung des Gebäudes entspricht ganz der bevorzugten Stelle, 
welche es einnimmt. Der Bau ist in edlen Verhältnissen ent- 
worfen; bei aller Lebendigkeit der Gliederung und reichem 
Bilderschmuck hat die äussere Erscheinung doch eine impo- 
nirende Klarheit und Ruhe. Die architektonische Durchbildung 
ist dem Zweck, dem das Gebäude dient, in glücklichster Weise 
angepasst. 

Aus der Mitte eines Grundquadrates von 79,5 m Seiten- 
länge erhebt sich eine achtseitige Kuppel hoch über einem 
staffelartig angelegten Unterbau. An den vier Ecken des Ge- 
viertes sind Pavillons, deren Grundrisse ebenfalls Quadrate — 
von 25,5 m Seite — bilden, errichtet, mit flachen, hinter 
Balustraden verdeckt liegenden Dächern, von denen aus Spazier- 
gänger Umschau halten können. Diese Pavillons sind dem 
achteckigen Unterbau der Kuppel vorgelagert, der sich hoch 
aus ihrer Mitte heraushebt und in den von allen vier Seiten 
zwischen den Pavillons mächtige Eingangsthore hineinführen, 


Die Gestaltung des Kuppelunterbaues bringt eine Abstumpfung 
der inneren Ecken der Pavillongevierte mit sich, die der acht- 
eckigen Form Rechnung trägt. Während die Achteckform der 
Kuppel vollkommen regelmässig ist, sind die im Gesammt- 
grundriss diagonal liegenden Seiten des Unterbaues etwas 
stärker nach aussen gerückt als die übrigen vier, die dadurch 
länger geworden, in anmuthiger Weise in offene Säulen- 
stellungen aufgelöst sind. Die diagonal gerichteten schmäleren 
Seiten sind wieder als Pavillons durchgebildet und mit kleinen 
Kuppeln und Figurengruppen wirkungsvoll geschmückt. Um 
den Fuss der Kuppel lässt der Unterbau für eine rings 
herumlaufende Galerie Raum. Es verdient volle Anerkennung, 
wie der Architekt in der Anwendung architektonischen Bei- 
werks Maass zu halten gewusst hat. 

Zu ebener Erde des ersten Pavillons liegen die Amts- 
räume des Präsidenten des Nationalausschusses und des Ge- 
neraldirektors der Ausstellung. Im nächsten befinden sich 
Diensträume der Feuerwehr und Polizei, sowie Räume des 
Sekretärs und der Hilfsbeamten der Direktion. Die anderen 
beiden Pavillons enthalten Auskunftsbüreauss, Räume für 
Sanitätsbeamte, ein Restaurant und dergleichen. Die Pavillons 
sind vierstöckig; in den oberen Räumen befinden sich Sitzungs- 
säle, Berathungszimmer und 'sonstige Diensträume, Die Zu- 
gänge zu den Pavillons liegen im Innern des Gebäudes, welches 
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durch die in den Achsen des Grundquadrates gelegenen 
mächtigen Portale erreicht wird.. Dieselben Zugänge führen 
zu den um die Kuppel herumlaufenden Promenaden, zu denen 
man indess auch mittelst Aufzügen gelangen kann, ebenso wie 
zu den Dächern der Pavillons. Auch die Kolonaden des 21,5 m 
hohen Kuppelunterbaues stehen dem Publikum offen, welchem 
hier ein herrlicher Ausblick auf den Michigansee geboten wird. 
Die Säulenhallen haben eine Höhe von 12,25 m und 6 m Tiefe. 

Aus dem Unterbau erhebt sich die Kuppel zunächst auf 
9 m Höhe mit senkrechten Wänden im regelmässigen Achteck. 
Die Wände dieser achteckigen Trommel sind in Felder getheilt, 
die mit den Namen hervorragender Persönlichkeiten beschrieben 
werden. Die Trommel geht in die eigentliche Kuppel über, 
welche an der Basis 366 m Durchmesser hat. Ihre Gesammt- 
höhe beträgt 76,3 m. Sie wird aussen durch aufsteigende Rippen 
in Felder getheilt, die dekorirt werden. Der Architekt hat 
davon abgesehen, auf der Kuppel noch einen Aufsatz anzu- 
bringen, um der edlen Einfachheit des Bauwerkes nicht Ein- 
trag zu thun, wieder ein Zeichen weiser Mässigung. Die 
Stelle des Aufsatzes vertritt ein achteckiges Öberlicht, 
welches den Innenraum des Kuppelbaues, der sich mit acht- 
eckig geschlossenen Wänden bis zur ebenen Erde fortsetzt, 
erhellt. In den diagonal gerichteten vier Seiten dieses Acht- 
ecks befinden sich die Eingangsportale, welche zu den Pavillons, 
Treppen und Fahrstühlen führen. Die anderen vier Seiten des 
Achtecks sind durchbrochen von den Eingangsportalen des 
Gebäudes. Die Flächen dieser Portale sind, soweit nicht Thüren 
darin angebracht sind, mit Glasfüllungen versehen, vor denen 
waagerechte Verbindungsgalerien von Pavillon zu Pavillon 
laufen. Im Innern ist über den Eingangsportalen ein Fries 
rings herum geführt, gekrönt von einem reich dekorirten 
Kranzgesims, über dem sich im Kreise eine Galerie befindet, 
in gleicher Höhe mit den äusseren Kolonaden. Die Galerie 
wird ebenso, wie die letzteren, dem Publikum zugänglich sein. 
Das Innere wird noch durch Fenster erhellt, die sich auf der 
Rückwand der Kolonaden befinden. 

Das Gerüst des ganzen Bauwerks besteht aus stählernem 
Netzwerk. Das Grundmauerwerk ruht auf Pfählen, die in den 
harten Thon getrieben sind. Das flächenartige Netzwerk ist durch 
ringförmige Träger an mehreren Stellen des Mittelbaues ver- 
bunden und versteift. Die Kuppel hat acht Hauptgratrippen 
mit verbindendem Gitterwerk und zwischen diesen noch acht 
Nebenrippen in den Mitten der Kuppelfelder. 


5. Der Industriepalast. 

Die Grundfläche dieses ungeheuren Gebäudes, welches 
mit dem Gebäude der Vereinigten Staaten den grössten Theil 
der zwischen der Lagune und dem Michigansee befindlichen 
Insel einnimmt, hat einen Flächenraum von 12,35 ha oder 48,5 
Preussischen Morgen und misst 65 Morgen, wenn man die 
oberen Galerien hinzurechnet. Von der wahren Grösse des 
Gebäudes gewährt’der blosse Anschein kaum eine rechte Vor- 
stellung, es fehlt dem Auge jeder Maassstab für die Beurthei- 
lung. Eine Fläche von 65 Morgen bildet schon ein kleines 
Landgut. Aber der Gesammteindruck geht in den ungeheuren 
Abmessungen verloren und es ist anzunehmen, dass der Ein- 
druck für den Beschauer nur wenig verändert würde, wenn 
man das Gebäude um ein Drittel grösser oder kleiner machte. 
Und doch ist der Raum für alle die dafür bestimmten Aus- 
stellungsgegenstände keineswegs zu gross. 

Ursprünglich hatte man nur ein rechteckig geschlossenes 
Gebäude mit einem rechteckigen Hof in Aussicht genommen, 
in dessen Mitte man eine ungeheuere Kuppel von 116 m Durch- 
messer erbauen wollte. Der bedeckte Raum reichte jedoch in 
diesem Falle nicht aus und man überspannte daher die ganze 
Fläche, mittelst einer Oeffnung von 112 m Weite und. 63 m 
Höhe, die umgeben ist von seitlichen Hallen, die mit verhält- 
nissmässig geringeren Spannweiten überdacht sind. Die Haupt- 
spannweite ist der der Pariser Maschinenhalle fast gleich, die 
Längenausdehnung ist jedoch wesentlich grösser. Der Palast 
ist ausserdem, was mehr ins Gewicht fällt, 18,6 m höher, und 


macht auf den Beschauer aus diesem Grunde einen ungleich 
imposanteren Eindruck. Die grosse Mittelhalle hat 387 m 
Länge. Das ungeheure Dach wird gestützt von 18 Dreigelenk- 
Trägern, die 15,25 m von einander abstehen. Die Fussgelenke 
liegen 112,25 m weit auseinander, das Scheitelgelenk befindet 
sich 62,8 m über dem Boden. Diese Hauptbinder füllen eine 
Länge von rund 260 m. Der übrige Raum ist an beiden Enden 
mit welmartigen Giebeln geschlossen, die mittelst diagonal 
liegender Dachbinder, welche von den 4 Ecken ausgehen, an 
den tonnenförmigen mittleren Theil angeschlossen sind. Gegen 
diese diagonalen Träger stützen sich die kürzeren Binder der 
Welmseiten, deren Entfernung von einander ebenfalls 15,25 m 
beträgt. Der innere Bindergurt ist vom Fussgelenk an ge- 
krümmt, der äussere Gurt steigt über dem Fussgelenk auf. 
30 m senkrecht in die Höhe und setzt sich dann ebenfalls in 
einem Bogen nach dem Scheitelgelenk fort. Die senkrechten 
Theile der sämmtlichen Dachbinder sind durch drei überein- 
ander liegende waagerechte Versteifungsgitter-Träger verbun- 
den, welche, von Binder zu Binder sich fortsetzend, gleichsam 
die ganze Mittelhalle gürtelartig umziehen. Auf dem Dache 
ist in seiner ganzen Länge ein Oberlicht in Gestalt eines nie- 
drigen, an den Enden abgewelmten Satteldaches angeordnet. 


Die grosse Halle ist umgeben von einer ringsherum 
laufenden Aussenhalle, die sich an die Vertikalen der Haupt- 
binder aussen anlehnt, aber noch für die Haupthalle ‚soviel 
senkrechte Fläche lässt, dass in dieser Lichtöffnungen ange- 
bracht werden konnten. Die Aussenhalle ist dreischiffig; das 
Mittelschiff, dessen sattelförmiges Dach aus den sich pult- 
artig anlehnenden Dächern der Seitenschiffe herausgehoben 
ist, hat 32,9 m Weite; das innere Seitenschiff ist 15,8 m, das 
äussere 14 m weit. Das äussere Pultdach ist durch eine in 
Bogenstellungen aufgelöste Umfassungswand abgeschlossen; 
die Ecken sind durch Pavillons hervorgehoben, in der Mitte 
der Umfassungswände befinden sich triumphbogenartige Por- 
tale, deren Gesimskrone bis in die Höhe der Dachkrone der 
Aussenhalle emporgeführt ist. Die seitlichen Schiffe der 
Aussenhalle haben noch Obergeschosse; das der Mittelhalle 
nächstgelegene ragt in deren Lichtraum hinüber und bildet 
hier in 6,1m Höhe eine ringsum laufende Galerie, von der aus 
dieser Raum bequem übersehen werden kann. Das äussere 
Längsschiff, welches sich an den Eckpavillons und Mittel- 
portalen todt läuft, hat zu ebener Erde eine offene Arkaden- 
galerie, die eine durch die Eck- und Mittelbauten hindurchge- 
führte Promenade bilden. 


Die grosse Halle wurde mit einer Schnelligkeit aufge- 
stellt, die ihres Gleichen sucht. Das Eisengewicht beträgt 
6000 t und der Arbeitsvertrag wurde von den Edgemoor 
Brückenwerken in Wilmington im Staate Delaware am 24. De- 
zember 1891 unterzeichnet. -Im Vertrage war bestimmt, dass 
das Dach am 15. August 1892 zur Abnahme gestellt werden 
sollte, sodass den Unternehmern für die Herstellung der Eisen- 
theile, den Transport derselben zur Verwendungsstelle, auf 
etwa 1500 km, und den Aufbau etwas weniger als 8 Monate 
Zeit blieb. Am 24. Mai 1892 war der erste vollständige Binder 
aufgerichtet; zu dieser Arbeit hatte man 14 Tage gebraucht; 
später war man in der Lage, sie in 10 Tagen auszuführen, 
wie s. Z. auch in Paris. 

Um den Fortgang der Arbeiten nach Kräften zu be- 
schleunigen, stellte man den Fussboden — wie man es auch 
bei den anderen grossen Gebäuden durchführte — zuerst voll- 
ständig fertig her. Man schuf sich auf diese Weise eine ebene 
feste Fläche, von der man sicher arbeiten konnte. Man hat 
mit diesem Verfahren recht befriedigende Erfahrungen ge- 
macht. Die Aufstellung der grossen Binder wurde von einem 
riesigen Fahrgerüst aus bewirkt, welches 110 m breit, 15 m 
tief und 76 m hoch war. In 30 m Höhe trug dieses Gerüst 
eine breite ebene Plattform, von der aus man die oberen 
Hälften der Binder montirte, nachdem die unteren Hälften 
vom Fussboden aus aufgestellt waren. Die obere Hälfte wurde 
mittelst Gelenkbolzen an der unteren vorläufig befestigt und 
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dann um den sö geschaffenen Drehpunkt hochgezogen, bis sie 
ihre endgültige Lage erreicht hatte. Dann brachte man an 
Stelle des Gelenks eine starre Verbindung an. Wenn die Auf- 
stellung eines Binders beendigt war, wurde das Fahrgerüst 
weiter geschoben und der nächste Binder aufgestellt; gleich- 
zeitig brachte man auf dem zuletzt aufgestellten bereits das 
Dach an, um jeden Zeitverlust zu vermeiden. 

Die Fundamente des ganzen Gebäudes bestehen aus Holz, 
ähnlich wie sie auch bei den meisten anderen Gebäuden durch- 
geführt sind. : 

Der Industriepalast ist bestimmt für die mannigfaltigsten 
Ausstellungsgegenstände der Gruppen H — alle Gattungen 
Fabrikate (Klassen 519 bis 717) —; L — freie Künste (Klassen 
774 bis 881) — und M — Völkerkunde, Alterthumskunde usw. 
(Klassen 889 bis 917). Unter M sind auch einbegriffen Er- 
ziehung, Litteratur, Ingenieurwesen, öffentliche Arbeiten, 


Musik und Schauspiel. 


6. Die Maschinenhalle. 


Obwohl die Maschinenhalle oder der „Palast der mecha- 
nischen Künste“, wie sie die Amerikaner nennen, nach ihrer 
räumlichen Ausdehnung nicht an den Industriepalast heran- 
reicht, ist sie doch, sowohl vom Standpunkt des Ingenieurs 
als des Architekten, unter die bedeutendsten ausgeführten 
Bauten zu rechnen. Ihre Hauptfacade ist dem grossen Bassin 
zugewendet. Die Länge der Halle beträgt 244 m, ihre Breite 
152,5 m. Sie ist am westlichen Ende durch einen Anbau von 
168 m Länge und 149,5 m Breite erweitert. Trotz dieses An- 
baues reichen die Räume für die auszustellenden Maschinen 
bei weitem nicht aus. In der Hauptausdehnung besteht das 
Gebäude aus drei parallellaufenden Schiffen, deren jedes aus 
40 m weit gespannten überhöhten Halbkreisbindern mit drei 
Gelenken zusammengesetzt ist. Die Binder sind ohne gegen- 
seitigen Zusammenhang, da man sie später gesondert für 
anderweite Zwecke, etwa zur Ueberdachung von Eisenbahn- 
stationen, verwenden will; die Gurtungen der Binder sind 
parallel. In der Mitte sind die Langschiffe durch ein gemein- 
sames Querschiff unterbrochen, welches ebenfalls eine Weite 
von 40 m hat. Auf diese Weise entstehen über dem Quer- 
schiff drei quadratische Räume, die man mit Kuppeln über- 
spannt hat. An den Ecken des Gebäudes sind Eingangs- 
pavillons errichtet, die mit kleineren Kuppeln überdeckt sind. 

Die Mitten der nördlichen und östlichen Seiten des Ge- 
bäudes sind durch mächtige Portale kräftig betont, die flankirt 
sind von 60 m hohen Thürmen. Die lebendige Architektur 
dieser Gebäudetheile ist mit der Eisenkonstruktion in ge- 
schickte Uebereinstimmung gebracht. Zwischen den beiden 
Mittelportalen und den Eckthürmen ziehen sich an der nörd- 


- lichen und östlichen Seite zwei Stock hohe offene Kolonnaden 


entlang, die mit flachen Dächern überdeckt sind. Hinter diesen 
Kolonnaden liegen lange Galerien, die sich bis an die Eisen- 
konstruktion der Langschiffe erstrecken. Hinter diesen 
wiederum liegen ins Innere der Bogenhallen vortretende 
Galerien, welche dem Publikum zugänglich sind. 

Nur die nördliche und östliche Gebäudeseite . haben 
architektonischen Schmuck erhalten; die Rückseite des Ge- 
bäudes liegt dem Kesselhause zugewendet, während sich auf 
der Westseite der Anbau befindet, der seinerseits wiederum 
an die Station der Illinois Centralbahn stösst. Das an der 
Nord- und Ostseite vorhandene flache Dach jedoch, welches 
sich über den Kolonnaden befindet, hat man auch an den 
beiden anderen Seiten vorbeigeführt, wo es stumpf gegen die 
Eckthürme stösst. Geschlossene Wände bilden hier im übrigen 
den Abschluss. Ueber den Langschiffen sind breite sattel- 
förmige Oberlichter angeordnet, die in Entfernungen von 15m 
vom Querschiff und den Stirnflächen des Mittelschiffs ihr. 
Ende finden. Die Architekturformen des Gebäudes sind der 
Spanischen Frührenaissance entlehnt, mit Rücksicht darauf, 
dass die Entdeckung der neuen Welt unter Spanischem Pro- 
tektorate erfolgte. 


Die Maschinenhalle ist von dem Ackerbaugebäude durch 
den nach Süden gerichteten Seitenarm ‚des grossen Bassins 
geschieden. Man hat beide Gebäude indessen in Verbindung 
gebracht durch eine Säulengalerie, welche den’ Seitenkanal am 
südlichen Ende umzieht. Ein in der Mitte der Galerie befind- 
liches Portal führt unter der Ausstellungshochbahn hin zur 
Viehausstellung. Die Hochbahn zieht sich an der südlichen 
Seite beider Maschinengebäude und der westlichen Seite des 
Anbaues entlang. 

Der Anbau hat keinerlei architektonischen Schmuck 
erhalten. 

Die Ausbildung des Daches ist die gleiche wie beim 
Hauptgebäude, von dem aus man durch Tunnel und Brücken 
in den Anbau gelangt. 

Die Antriebkraft für die in der Ausstellung aufzustellen- 
den Maschinen wird in Form elektrischer Energie von der 
Verwaltung der Ausstellung geliefert. Man rechnet, dass für 
alle Zwecke mindestens 25 000 indizirte Pferdestärken erforder- 
lich sind. An der südlichen Umfassungswand des Maschinen- 
gebäudes hat man eine elektrische Kraftstation von 260 X 46 m 
Grundfläche angelegt. In diesem Gebäude werden auch die 
erforderlichen Dampfmaschinen und Kessel untergebracht. 
Die Leitungen hat man von den Dynamos aus unterirdisch in 
einen gewölbten Tunnel in das Ausstellungsgebiet geführt. 
In den Tunneln finden 150 Kabel Platz. An fünf Punkten 
werden Gruppen von Leitungsdrähten aus den Tunneln an die 
Verwendungsstellen des elektrischen Stromes geführt. 

Der Tunnel verlässt die Kraftstation, indem er seine 
Richtung nordwärts unter dem Maschinengebäude hindurch 
nimmt; dann durchquert er den Platz vor dem Verwaltungs- 
gebäude, berührt das Elektrizitätsgebäude, von wo eine Ab- 
zweigung nach der elektrischen Fontäne gegenüber dem Ver- 
waltungsgebäude geleitet ist. Im ferneren Verlaufe kreuzt 
der Tunnel den Hauptkanal, geht unter dem Industriepalast 
und dem Gebäude der Vereinigten Staaten hindurch und 
endigt am Fischereigebäude. Eine Entnahme des Stromes kann 
übrigens auch an jedem beliebigen Punkte der Strecke statt- 
finden. 


7. Das Elektrizitätsgebäude. 

Die Ausdehnung des Elektrizitätsgebäudes entspricht der 
Bedeutung, welche die Elektrotechnik in Amerika und in der 
alten Welt gewonnen hat. In Nordamerika, wo die Elektri- 
zität vorwiegend für die Zwecke der Beleuchtung und zum 
Betrieb der Strassenbahnen Anwendung gefunden hat, ist ihre 
Herrschaft bereits in die entlegensten Städte von Oregon und 
anderen westlichen Staaten vorgedrungen, die noch kaum dem 
Gebiete der Prairie entrückt sind. Man benutzt dort bereits 
die in Elektrizität umgesetzte Kraft der Wasserfälle, um 
Sägemühlen und Steinbearbeitungsmaschinen zu treiben. In 
jenen Gegenden scheint die Elektrizität selbst der Vorläufer 
der Zeitungen zu sein. 

Die eine der Hauptfronten des Elektrizitätsgebäudes 
liegt dem Verwaltungsgebäude, die andere dem Kanal, der 
das Hauptbassin mit der Lagune verbindet, und somit dem 
Industriepalast zugewendet. Die Nordseite ist zur Lagune ge- 
kehrt, während an der Westseite das Bergwerksgebäude gegen- 
überliegt. Die Grösse des Gebäudes beträgt 213,5 X 105,2 m. 
Seine Mitte nimmt ein 35 m weites und ebenso hohes Längs- 
schiff ein, welches durch ein Querschiff von gleichen Abmes- 
sungen mitten gekreuzt wird. Die Dachbinder sind Zwei- 
gelenkträger mit sattelförmig abgedachtem Obergurt. Der 
übrige Theil des Gebäudes ist in 19 m Höhe mit flachem Dach 
überdeckt. Eine Reihe von Galerien bilden unter diesem 
Dache ein zweites Stockwerk, dessen Theile durch Brücken 
über die Schiffe hinweg verbunden sind. Inmitten jeder der 
vier Seiten befinden sich Eintrittspavillons, die die Stirnflächen 
der Längen- und Querschiffe verdecken. Gegen die Lagune 
treten zwei apsidenarfig hervortretende Anbauten hervor, 
zwischen denen der durch zwei 60 m hohe Thürme flankirte 
nördliche Pavillon liegt. In 31 m Höhe über dem Boden be- 
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findet sich eine durch Fahrstühle erreichbare offene Galerie, 
von der man einen weiten Ausblick auf die Lagune und den 
ganzen nördlichen Theil der Ausstellung hat. Der östliche 
und westliche Mittelpavillon werden gebildet von zwei 5l m 
hohen Thürmen, die einen grossen Korinthischen Portikus 
zwischen sich nehmen. Der Haupteingang an der Südseite 
stellt sich dar als eine gewaltige, von einer Halbkuppel über- 
wölbte Nische in einem triumphbogenartigen Mittelbau, der 
43,5 m Höhe hat. Die Nische selbst ist 31 m hoch. In ihrer 


Mitte steht eine Kollossalstatue Franklin’s. An jeder der vier 
Gebäudeecken befinden sich wiederum Pavillons, auf denen 
sich kleine Kuppeln hoch erheben. Im ganzen hat das Gebäude 
10 Thürme und 4 Kuppeln. 

Abgesehen von dem Eisenwerk des Längen- und O 
schiffs besteht das Gerippe des Bauwerks aus Holzwerk, 
welches mit Stuck umkleidet wird. Es ist dies die Bauart 
aller jener STOESER Ausstellungspaläste. 

(Fortsetzung folgt.) 


Zur Beschleunigung des Entschädigungsverfahrens im Sachentransporte. 


In Nr. 37 S. 345 d. Ztg. erschien unter der oben ange- 
führten Aufschrift eine mit „R“ unterfertigte Abhandlung, 
über welche einige Bemerkungen zu machen gestattet sein 
möge. Der erwähnte Aufsatz zerfällt in zwei Theile; der erste 
beschäftigt sich mit der Frage, durch welche Ursachen werden 
die Erledigungen der bei den Eisenbahnen eingebrachten 
Ersatzansprüche jeweilig so lange hinausgezogen und die Ver- 
gütungen, welche die Bahnen zu leisten haben, immer erst 
nach unabsehbarer Zeit und langwierigen Erörterungen aller 
Art flüssig gemacht, während der zweite Theil die zur Be- 
hebung dieses thatsächlich vorhandenen Uebelstandes geeig- 
neten Maassregeln bespricht. Hinsichtlich der in Frage kom- 
menden Ursachen, welche den schleppenden Aktengang herbei- 
führen, unterscheidet der Verfasser des erwähnten Aufsatzes 
zwei Arten: erstens solche, welche der Eisenbahn zur Last 
fallen, und zweitens jene, welche von dem Publikum selbst 
verschuldet werden. Diese letzteren seien ausser Betracht ge- 
lassenfund nur die ersterwähnten näher ins Auge gefasst. Es 
mögen sich ja in vereinzelten Fällen derartige Uebel- 
stände, wie: „gewohnheitsmässige Nachlässigkeit des Refe- 
renten“ oder Fälle, „dass ein Geschäftsstück vorübergehend 
aus der Evidenz entschwindet oder sogar gänzlich in Verstoss 
geräth“, welche auch in dem betreffenden Artikel als „seltenere 
Vorkommnisse“ bezeichnet werden, ereignen, allein zu weit- 
gehend dürfte es sein, gleichsam als Regel hinzustellen, dass 
es „bequeme oder auch einigermaassen unsichere Referenten“ 
gibt, welche sich „über die erste Verlegenheit dadurch hin- 
weghelfen, dass sie das Geschäftsstück an eine andere Bahn 
oder auch an eine untergeordnete Dienststelle einfach zur Er- 
hebung und Aeusserung hinausleiten und die Besprechung der 
Angelegenheit vollständig dem Belieben dieser anderen Instanz 
anheimgeben.“ Die Schreibweise des Artikels und die an 
einzelnen Stellen zu Tage gelegte Kenntniss der internen 
Eisenbahnvorschriften lässt allerdings die Annahme zu, dass 
der sich mit „R“ unterzeichnende Verfasser den Eisenbahn- 
kreisen angehört, doch muss angezweifelt werden, ob derselbe 
diese Behauptung durch seine Erfahrung unterstützen kann; 
jedenfalls aber sind seine Ausführungen geeignet bei Uneinge- 
weihten den irrigen Gedanken aufkommen zu lassen, dass die 
mit der Austragung von Reklamationsangelegenheiten be- 
trauten Dienststellen mit „gewohnheitsmässiger Nachlässig- 
keit“ arbeiten. Vereinzelnd und ausnahmsweise können, wie 
schon angedeutet wurde, Unzukömmlichkeiten vorgekommen 
sein und werden mit Rücksicht auf den ausgebreiteten Ge- 
schäftsgang der Eisenbahnen nie zu vermeiden sein, Regel 
aber sind sie nicht und erscheint es auch nicht zulässig zu 
sagen: „von diesem beliebten Auskunftsmittel (Geschäftsstücke 
an eine andere Bahn oder Dienststelle zu senden, um dieselben 
los zu werden) wird Abschied genommen werden müssen“. 
Der Verfasser scheint ganz vergessen zu haben, dass eine 
grosse Zahl von Reklamationen infolge der für den internen 
Eisenbahndienst zwischen den einzelnen Verwaltungen be- 
stehenden Vorschriften (Uebereinkommen) ohne Rückfrage 
überhaupt nicht erledigt werden kgnn. Es ist in dieser Hin- 
sicht seit dem 1. Januar d. J. durch das neue Uebereinkommen 
zum Betriebsreglement des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen und jenes zum Betriebsreglement für die Eisen- 


bahnen Oesterreichs und Ungarns eine bedeutende Besserung 
eingetreten, und ist auch zu hoffen, dass der auf allen Ge- 
bieten sich zeigende Fortschritt im Reklamationswesen sich 
fernerhin bethätigen wird. Zur Beleuchtung der soeben aui- 
gestellten Behauptung sei nur darauf hingewiesen, dass nach 
dem Uebereinkommen zum Betriebsreglement des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen die regelnde Verwaltung 
berechtigte Frachterstattungs-Ansprüche nur dann selbständig 
befriedigen kann, wenn der Anspruch durch Rechnungsfehler 
oder Irrungen in der Gewichtsannahme herbeigeführt, oder 
durch eine im Frachtbriefe nicht vorgeschriebene indirekte, 
statt der direkten Abfertigung hervorgerufen wurde. Dagegen 
sind bei unrichtiger Anwendung der der Frachtberechnung zu 
Grunde gelegten Tarife oder, wenn sich zwischen einer indirek- 
ten und der nach dem vorgelegten Frachtbriefe bezw. 
der Frankaturrechnung ohne Zuthun der Partei thatsäch- 
lich erfolgten direkten Abfertigung ein Unterschied er- 
gibt, sowie in allen anderen noch nicht erwähnten Fällen 
Rückfragen bei einer bezw. zwei weiteren Verwaltungen 
nöthig. Ferner war vor Zahlung von Entschädigungs- 
forderungen im Gesammtbetrage von über 600 4 für Verlust, 
Minderung, Beschädigung oder Liefertristversäumung die 
Zustimmung der betheiligten Verwaltungen erforderlich. — 
Derzeit besteht diese Vorschrift für Ersatzforderungen von 
über 1000 „#4 bezw. 300 fl. Oe. W., je nachdem das betreffende 
Gut auf Grund des Betriebsreglements des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen oder jenes für die Eisenbahnen Oester- 
reichs und Ungarns befördert wurde. Ein weiterer gewichtiger 
Grund, der die Erledigung der eingebrachten Ersatzansprüche 
nicht mit der gewünschten Raschheit erfolgen lässt, liegt 
darin, dass in einer sehr grossen, wenn nicht in der weitaus 
grössten Anzahl der Reklamationsfälle die Haftungsfrage von 
vornherein überhaupt nicht entschieden ist. Aus der Menge 
der möglichen Beispiele sei der Kürze wegen nur eins der 
wichtigsten gewählt, aus dem ersehen werden mag, dass die 
Erledigung einer grossen Zahl von Reklamationen erst auf 
Grund gepflogener Erhebungen vor sich gehen kann. Die Be- 
stimmungen des $ 69 des Betriebsreglements des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen und des $ 77 der Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands sowie des Betriebs- 
reglements für Oesterreich und Ungarn gehen dahin, dass, 
falls ein eingetretener Schaden nach den Umständen des Falles 
aus einer der in den angeführten Paragraphen bezeichneten 
Gefahr entstehen konnte, bis zum Nachweis des Gegentheils 
vermuthet wird, der Schaden sei aus der betreffenden Gefahr 


‚, wirklich entstanden. Da jedoch eine Befreiung von der Haft- 


pflicht auf Grund der vorerwähnten Paragraphen nicht geltend 
gemacht werden kann, wenn nachgewiesen wird, dass der 
Schaden durch Verschulden der Eisenbahn oder ihrer Leute 
entstanden ist, so muss in diesem Falle die Eisenbahn stets 
Erhebungen pflegen, um sich zu vergewissern, ob thatsächlich 
kein Verschulden ihrer Leute mitgewirkt hat, da sie sonst 
den Reklamanten oder unter Umständen sich selbst leicht- 
sinnigerweise schädigen könnte. Jeder in dem Reklamations- 
dienst erfahrene Praktiker wird zugeben, dass gerade solche 
Fälle und ähnliche, deren Entscheidung erst nach Erforschung 
aller Thatumstände möglich ist, einen sehr grossen, wenn nicht 
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den weitaus grössten Prozentsatz aller überhaupt einge- 
brachten Reklamationen ausmachen. 

Die angeführten Beispiele dürften zur Genüge klar stellen, 
dase die Ausführungen des sich mit .„R“ unterfertigenden Ver- 
tassers hinsichtlich der „Verzögerungen, welche der Eisen- 
bahn zur Last fallen“, nicht auf Vollständigkeit Anspruch er- 
heben können, zumindest aber zeigen, dass nicht die Haupt- 
schuld an dem „bequemen oder auch einigermaassen unsicheren 
Referenten“ liegt, vielmehr die internen, vielleicht unzweck- 
mässigen Vorschriften und in erster Linie die Natur des 
Frachtgeschäfts in seiner verzweigten und verschlungenen 
Ausdehnung die gewünschte rasche Erledigung der Ersatz- 
forderungen beeinträchtigen. Schliesslich aber nicht in letzter 
Linie sei in Frage gezogen, ob nicht die vielfach vorhandene 
Ueberbürdung der Referenten ihren Theil zu den beklagten 
Uebelständen beiträgt, ein Uebelstand, welcher infolge der 
stets wachsenden, von den Eisenbahnen zu bringenden finan- 
ziellen Opfer, mit welchen die Vermehrung der Einnahmen 
nicht gleichen Schritt hält, eine baldige ausgiebige Abhilfe 
kaum erwarten lassen dürfte. 


Der Verfasser des besprochenen Artikels kommt zu fol- 
gendem Schlusse: „Der Verkehr zwischen Strecke und Publikum 
ist nun aber in den meisten Fällen ganz vorzugsweise ein 
mündlicher, und es ergibt sich sonach, dass die geeignetste 
Maassnahme zur Beschleunigung des Entschädigungsverfahrens, 
ganz besonders in den schwieriger gearteten Fällen, wo die 
schriftliche Behandlung also gewissermaassen versagt, das 
mündliche Benehmen sein dürfte.“ Dieser Vorschlag erscheint 
nicht geeignet, die erwähnten Uebelstände zu beheben und 
dürfte auch kaum die gehegten Erwartungen erfüllen. Es geht 
aus demselben allerdings nicht hervor, wie sich der Verfasser 
die Durchführung gedacht hat. Die eine Möglichkeit wäre, 
dass nach wie vor die Reklamationen der Centralstelle ein- 
gesendet werden; von der Behandlung besonders dringlicher 
Vorkommnisse oder solcher grösserer Bedeutung sei einstweilen 
abgesehen. Die eingesandten Reklamationen müssten alsdann 
gesichtet werden und zwar in jene, bei welchen die prinzipielle 
Haftungsfrage noch nicht klar gestellt ist und sonach noch 
Erhebungen gepflogen werden müssen, und dann jene, bei 
welchen die prinzipielle Haftungsfrage ausser Zweifel steht. 
Die erstgenannten Fälle kommen für die mündliche Verhand- 
lung nicht in Betracht. Bei der anderen Gruppe müssten aber- 
mals unterschieden werden Ersatzforderungen, hinsichtlich 
welcher auch die Höhe des Ersatzbetrages keinem Zweifel 
unterliegt und Ersatzforderungen, welche rücksichtlich ihres 
Umfanges noch streitig erscheinen. Im erstgenannten Falle 
ist eine mündliche Austragung überflüssig, da dieselbe ebenso 
schnell und billig schriftlich erfolgen kann. 


Die zuletzt angeführten Reklamationen, bei welchen es sich 
nur um die Frage der Höhe der Ersatzleistung handelt, könnten 
allerdings durch mündliche Behandlung schneller als im schrift- 
lichen Wege erledigt werden. Es ist nur hierbei zu bedenken, 
ob bei einfacheren und verhältnissmässig niedrigeren Forde- 
rungen die hierdurch erwachsenen Kosten in einem ent- 
sprechenden Verhältniss mit den dadurch erzielten Vortheilen 


stehen. Die zweite Möglichkeit, das Belassen der Geschäfts- | 
| zu vermehren, 


stücke in jener Abgabestation, welche sie bis nun der 
Centralstelle einzusenden pflegte, bis zur Ankunft des Bevoll- 
mächtigten der Verwaltung, wobei selbstredend ein Besuch 
aller Stationen in bestimmten Zeiträumen vorausgesetzt wird, 
kann überhaupt nicht in Betracht gezogen werden, da solchen- 


falls der gegenwärtige Zustand hinsichtlich derjenigen Rekla- 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 


Am 1. Julid. J. wird der 2. Nachtrag zur Kundmachung 9 
des Deutschen Eisenbahn - Verkehrsverbandes ausgegeben 
werden, welcher verschiedene Aenderungen und Ergänzungen 


mationen, welche nicht sofort erledigt werden können, noch 
verschlechtert würde, denn dann wäre die Zeit bis zum Er- 
scheinen des Bevollmächtigten, während welcher die Geschäfts- 
stücke zwecklos in der Abgabestation liegen geblieben waren, 
umsonst verstrichen. Infolge ihres Thatbestandes besonders 
schwierige oder mit Rücksicht auf das Ausmaass der Ersatz- 
forderung wichtige Reklamationsfälle ausschliesslich 
und ausnahmslos der mündlichen Behandlung zu unter- 
ziehen, birgt die Gefahr in sich, dass bei der Entscheidung 
der Angelegenheit, welche dem Gutachten einer einzigen 
Person anheimgegeben ist, leichter ein Irrthum unterlaufen 
kann, welcher nachträglich nicht mehr zu beheben ist, als dies 
bei der schriftlichen Erledigung und der damit verbundenen 
wiederholten Prüfung seitens des Referenten und der Ueber- 
prüfenden stattfinden kann. Der Verfasser des Artikels hat 
gelegentlich der Besprechung der Austragung der Schadens- 
fälle durch die Abgabestationen das Bedenken ausgesprochen, 
dass der einheitliche Charakter, welchen die von den Verwal- 
tungscentren ausgehenden Entscheidungen gegenwärtig auf- 
weisen, vollständig verloren ginge; die verschiedenen Bahn- 
ämter würden in ganz gleichartigen Fällen oftmals ganz 
ungleichartig entscheiden. Dieser Nachtheil würde gewiss 


‚auch dann eintreten, wenn verschiedenen Bevollmächtigten 


die selbständige Entscheidung von Reklamationsfällen anheim- 
gegeben wäre. Andererseits würde sich das Publikum mit 
abweislichen Entscheidungen des zur Ausgleichung von An- 
ständen bevollmächtigten Beamten wohl kaum sofort zufrieden 
geben und dürfte sich noch immer die Nothwendigkeit einer 
schriftlichen Bescheidung ergeben. Weiter würde die Ein- 
führung des Vorschlages ausser den bereits erwähnten Nach- 
theilen noch hinsichtlich des Kostenpunktes kaum zu empfehlen 
sein. Denn angenommen, diese bevollmächtigten Organe wür- 
den dem Stande der Transport- oder Reklamationsabtheilungen 
entnommen, so müssten für dieselben andere Beamte diesen 
Fachabtheilungen zugewiesen werden, da, wie bereits bemerkt, 
noch immer eine ganz erhebliche, wenn nicht die weitaus 
grösste Anzahl von Fällen das Erhebungsverfahren nicht ent- 
behren kann. Diese Organe müssten aus technischen und 
Opportunitätsgründen am Sitze der Centralverwaltung ihren 
eigentlichen Aufenthaltsort besitzen und von da aus die Strecke 
bereisen. Damit wäre die Nothwendigkeit verbunden, den- 
selben eine besondere, ausreichende Reisezulage zu geben, 
wodurch das Reklamationsverfahren zu Ungunsten der Eisen- 
bahnen eine erhebliche Vertheuerung erführe. 

Mit den vorliegenden Ausführungen soll die Zweckmässig- 
keit der mündlichen Austragung von Reklamationen in ein- 
zelnen Fällen nicht bestritten werden, der Schreiber 
dieser Zeilen ist vielmehr der Ansicht, dass die mündliche 
Verhandlung sehr oft den einzig richtigen Weg bildet, um 
eine Angelegenheit zu erledigen, nur sollen solche Ausnahme- 
fällenicht Anlass zu einer Verallgemeinerung 
geben, deren Erfolg sichmit dem vorhandenen 
Bedürfniss nicht deckt. 

Ein Theil der oben erwähnten, durch diese Einführung 
erwachsenden Kosten würde genügen, um die mit der Ent- 
scheidung über Ersatzforderung betrauten Referentenstellen 
dadurch würde der vielseitig vorhandenen 
Ueberbürdung gesteuert, würden die Reklamationen trotz 
Schriftlichkeit thatsächlich rascher erledigt und die bereits 


| angeführten Nachtheile der ausschliesslich mündlichen Ver- 


handlungen vermieden werden können. 
Dr. von Kautsch. 


des Verzeichnisses derjenigen Stationen der Eisenbahnen 
Deutschlands enthält, welche zur Annahme und Auslieferung 
von Sprengstoffen geeignet sind. 


aus. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
" Die Delegationen und die Eisenbahnen in Bosnien 

m. und der Herzegowina. 

Die gegenwärtig in Wien tagenden und wahrscheinlich 
:schon in der nächsten Woche ihre Arbeiten beendigenden 
„Vertretungen beider Reichshälften haben sich auch mit den 
Eisenbahnen in den okkupirten Provinzen befasst. Reichs- 
minister von Kallay wies in einer eingehenden Darstel- 
"Jung die bedeutenden Kulturfortächrittö dieser unter der Tür- 
kischen Herrschaft so sehr verwahrlosten Länder nach. Als 
erste. Aufgabe, um einen wirthschaftlichen Fortschritt des 
Landes überhaupt möglich zu machen, sei der Bau eines ent- 
sprechenden Kommunikationsnetzes nöthig gewesen und wurde 
daher vor allem auf die Erbauung von Strassen und Eisen- 
bahnen das Hauptgewicht gelegt. Heute, wo bereits ein ziem- 
lich entwickeltes Kommunikationsnetz besteht, lasse sich 
konstatiren, dass mit der Hebung des materiellen Wohlstandes 
auch das geistige Leben zugenommen habe. 

Aus dem Staatsvoranschlage für diese beiden Provinzen 
für 1894 entnehmen wir bezüglich des Eisenbahnerfordernisses 
folgende Ziffern: Die Amortisationsquote des Darlehens zum 
Bau der Bahn Doboj-Tuzla sammt Zinsen ist nur mit 
56 700 fl. (— 2300 fl.) eingestellt. Der Betriebsüberschuss der 
Strecke Zenica-Sarajewo mit 114 300 fl. präliminirt; nach 
der Schlussrechnung für 1891 bezifferte sich diese Post mit 
120106 fl., während das thatsächliche Ergebniss für 1890 den 
Betrag von 168000 fl. erreichte. Aus den wenigen Notizen, 
welche die Kriegsverwaltung über die in militärischer Ver- 
waltung stehenden Bahnen veröffentlicht, lassen sich die 
Ursachen des Rückganges dieses Betriebsüberschusses nicht 
erkennen. 


Verstaatlichung der Bukowinaer Lokalbahnen. 


Im K.K. Handelsministerium wurde ein Protokoll unter- 
zeichnet, wonach mit der Gesellschaft dieser Bahnen eine Ver- 
einbarung über die konzessionsmässige Einlösung der Linie 
Czernowitz-Nowosielitza durch den Staat getroffen 
wird. Zugleich wurde für die Erweiterung der genannten 
Endstation zu einer internationalen Grenzstation vorgesorgt, 
in welcher zufolge der zu Kiew am 2. Januar d. is abge- 
schlossenen Eisenbahnkonvention der Anschluss an die 
Russischen Südwestbahnen noch im Laufe dieses 
Jahres zu erfolgen hat. — Bei diesem Anlasse wurde die Ein- 
beziehung der beiden Schleppbahnen der Bukowinaer Lokal- 
bahnen von Berhometh nach Mezebrody und von 
Wama nach Russ. Moldawitza in das Unternehmen’der 
Bukowinaer Lokalbahnen vereinbart. Diese beiden vorläufig 


nur für Zwecke einzelner Unternehmer errichteten Bahnen | 


werden unter gewissen, seitens der Interessenten zu erfüllenden 
Bedingungen für einen beschränkten, dem jeweiligen Verkehrs- 
bedürfnisse entsprechenden öffentlichen Personen- und Frachten- 
verkehr eingerichtet werden. 


Aufhebung des Verbotes über die Ein- und Durchfuhr 
bestimmter Waaren aus dem Auslande. 


Die infolge der vorjährigen Choleragefahr erlassenen 
Verordnungen, Betreffend das Verbot der Ein- und Durchfuhr 
der Ansteckung leichter zugänglicher Gegenstände, wie Leib- 
wäsche, Hadern usw. aus dem Deutschen Reiche, Frankreich, 
Belgien, die Niederlande, Rumänien, wurden von der Oester- 
reichischen Regierung aufgehoben, bezüglich Russlands aber 
durch einige erleichternde Bobtihmingen eingeschränkt. Die- 
selben sind in der diesjährigen Nr. 65 des „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ 
veröffentlicht worden. 


Verstaatlichung der Linien der Oesterreichischen Lokal- 
eisenbahn-Gesellschaft. 

Die diesjährige Nr. 63 des „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ publizirt 
den Wortlaut des Uebereinkommens, welches am 31. Mai d. J 
zwischen der Staatsverwaltung und der Lokaleisenbahn-Gesell- 
schaft, betreffend die Erwerbung der gesellschaftlichen Bahn- 
linien durch den Staat abgeschlossen worden ist. Dieses 
Uebereinkommen bedarf noch der Zustimmung der bevorste- 
henden Generalversammlung der Aktionäre der Gesellschaft 
und der legislativen Genehmigung. Die Eigenthumsübertragung 
an die Staatsverwaltung umfasst die sämmtlichen Linien, 
ferner alle gesellschaftlichen Schleppbahnen, sowie die aus 
den Anlagekapitalien der Lokalbahnen von St. Pölten nach 
Tulln, von Herzogenburg nach Krems und von 
Hadersdorf nach Sigmundsherberg, sowie der 
Lokalbahn von Budweis nach Salnau gebildeten Reserve- 
fonds. Die Lokaleisenbahn-Gesellschaft übernimmt die Ver- 
'pflichtung, die a aushaftenden Obligationen der von 
thr aufgenommenen Anleihen zur Rückzahlung 'zu bringen, so 
zwar, dass die eisenbahnbücherlichen Pfandrechte längstens 
bis zum Zeitpunkte der Uebergabe des Eigenthums der Bahn- 
linien an den Staat vollständig zur Löschung gelangen. Die 


. bindlichkeiten der Gesellschaft noc 
‚ bestande der Gesellschaft berechtigen wird. 


Gesellschaft. verpflichtet sich ferner, behufs Bedeckung der 
Herstellungskosten der für die Lokalbahn von Hannsdorf 
bis Ziegenhals, sowie die Abzweigungslinie von Linde- 
wiese bis Barzdorf (Heinersdorf) und behufs Be- 
deckung der Kosten für Erweiterungsbauten und Nach- 
schaffungen bei den dem Staate zu übergebenden Bahnlinien 
der Staatsverwaltung einen Baarbetrag von 3,8 Millionen Gulden 
zur freien Verfügung zu übergeben. Die Lokaleisenbahn-Ge- 
sellschaft leistet ausdrücklich Verzicht auf die Bezahlung des 
derselben vom Staate zugesicherten Hypothekardarlehens im 
Betrage von 1,2 Million Gulden für die Lokalbahn von 
Budweis (Poric) nach Salnau. Als Entgelt für die sämmt- 
lichen von der Oesterreichischen Lokaleisenbahn-Gesellschaft 
übernommenen Leistungen verpflichtet sich der Staat, die 
sämmtlichen noch unverloost verbleibenden Obligationen der 
Prioritätsanleihe Serie II im ursprünglichen Nominalbetrage 
von 11 Millionen Mark, sowie eine von dieser Gesellschaft 
noch aufzunehmende, ohne jeden Steuer-, Stempel-, Gebühren- 
oder sonstigen Abzug mit 3 2 verzinsliche und binnen 80 Jahren 
vom Jahre 1894 angefangen rückzuzahlende Prioritätsanleihe 
im Nominalbetrage von 70 Millionen Kronen ab 1. Januar 1894 
zur Selbstzahlung zu übernehmen. Die angeführte neue 


| Prioritätsanleihe im Nominalbetrage von 70 Millionen Kronen, 


welche zur Bedeckung der Rückzahlung der Obli ationen, zur 
Bedeckung der sonstigen Verbindlichkeiten und schliesslich 
zur theilweisen Rückzahlung des Aktienkapitales der Gesell- 
schaft bestimmt ist, wird durch Einverleibung des Pfand- 
rechtes eisenbahnbücherlich sicherzustellen sein. Die Gesell- 
schaft wird von der ihr obliegenden Verpflichtung zur Rück- 
zahlung des für die Bahn Hannsdorf-Ziegenhals aus Staats- 
mitteln gewährten Hypothekardarlehens im Restbetrage von 
550 000 fl. enthoben. ie Gesellschaft verpflichtet sich, ihr 
Aktienkapital von 15,5 Millionen Gulden, bestehend in 77500 
Stück Aktien & 200 f., innerhalb eines halben Jahres nach 


| Perfektion des gegenwärtigen Uebereinkommens in der Weise 


auf den Nominalbetrag von 3,1 Millionen Gulden zu reduziren, 
dass für je 5 alte Aktien eine neue Aktie & 200 fl. und über- 
dies ein Certifikat ausgefolgt wird, welches letztere den Be- 
sitzer zur seinerzeitigen Behebung des verhältnissmässigen 
Antheiles an dem nach Abwickelung aller schwebenden Ver- 
erübrigenden Kapitals- 


Die Verträge über die Betriebsführung der Linien Oaslau- 
Zawratetz und Oaslau-Mocowitz durch die K. K. priv. Oester- 
reichische Nordwestbahn und der Linie Königshan-Schatzlar 
durch die K. K. priv. Südnorddeutsche Verbindungsbahn und 
über die Betriebsführung von Anschlussstrecken und von 
Schleppbahnen bleiben (nach $ 7 des Uebereinkommens) be- 
stehen, indem der Staat in diese Verträge mit dem Tage der- 
Uebernahme der Bahnlinie in das Eigenthum an Stelle der 
ÖOesterreichischen Lokalbahn-Gesellschaft eintritt. 


Ertheilung, bezw. Verlängerung von Eisenbahnvorkonzessionen 
in Oesterreich. 

Das K. K. Handelsministerium hat die Konzession zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten bewilligt, bezw. verlängert: 

a) dem Edmund Schiller in Uebelbach (Steiermark) für 
eine Lokalbahn von der Südbahnstation Peggau nach Uebel- 
bach auf die Dauer von 6 Monaten; 

b) dem Kaufmann Hermann Frühe in Wien für eine mit 
Dampf- oder elektrischer Kraft zu betreibende Abzweigung, 
bezw. Fortsetzungslinie der projektirten Dampftrambahn von 
Währing (Wien) nah Neuwaldegg, und zwar von der 
Ludwigstrasse in Pötzleinsdorf nach Sievering und nach 
Grinzing, auf weitere 6 Monate; 

c) dem Stadtmagistrate von Trient für nachstehende 
schmalspurige, theilweise als Strassenbahnen herzustellenden 
und elektrisch, event. mit Dampfkraft zu betreibenden Lokal- 
bahnen: 1. von Trient bis Male; 2. von Cire, abzweigend 
von der projektirten Valsuganabahn, nach Predazzo; 3. von 
Trient nach Tione und von da einerseits nach Pinzola, 
andererseits bis an die Reichsgrenze bei Caffaro; 4. von 
Lavis am rechten Ufer des Avisio bis Molino und Cava- 
lese, und 5. von der Mostizzollobrücke bei Oles 
längs nn Aerarialstrasse bis Fondo ebenfalls auf weiter 
6 Monate. 


Die Investitionen der Südbahn. 

n Das Handelsministerium hat schon vor längerer Zeit an 
die Verwaltung der Südbahn einen Erlass gerichtet, in welchem 
auf die Nothwendigkeit einer Reihe von Investitionen hinge- 
wiesen wird. Es handelt sich zum Theile um Herstellungen, 
welche bereits in das Bauprogramm der Gesellschaft aufge- 
nommen wurden. Zu letzteren gehören namentlich die Brücken- 
rekonstruktionen, welche die Südbahn bereits vor 2 Jahren in 
Angriff genommen hat und die in den nächsten 3 Jahren be- 
endigt sein sollen. Ueberdies wird die Nothwendigkeit einer 
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Vermehrung des Fahrparkes, gewisser Erweiterungsbauten 
und.sonstiger baulicher Rekonstruktionen hervorgehoben. Die 
Verwaltung der Südbahn hat diesen Erlass. in einer Eingabe 
dahin beantwortet, dass sie ihre Bereitwilligkeit erklärt, die 
nothwendigen Investitionen durchzuführen, zugleich aber dar- 
auf verweist, dass dieselben zum grösseren Theile in ihrem 
Bauprogramm bereits enthalten sind (s. die Kursnotiz). 


Aktiengesellschaft Lokalbahn Innsbruck-Hall. 


e Das Ministerium des Innern hat den Konzessionären 
dieser Lokalbahn die Bewilligung zur Errichtung einer Aktien- 

sellschaft unter der Firma „Lokalbahn Innsbruck-Hall“ mit 

em Sitze in Innsbruck ertheilt. Der Zweck der Gesellschaft 
ist: der Bau und Betrieb der konzessionirten schmalspurigen 
Lokalbahn Innsbruck-Hall in Tirol sammt den Ergänzungs- 
linien von der Stadt Innsbruck zum gleichnamigen Bahnhofe 
der Südbahngesellschaft nach Wilten: der Bau und 
Betrieb von an diesen Bahnen anschliessenden weiteren Er- 
gänzungslinien, Flügel- und Schleppbahnen, Dampftramways 
oder sonstigen Strassenbahnen, für welche in der Folge von 
der Gesellschaft die Konzession erworben, bezw. deren Errich- 
tung von der Staatsverwaltung bewilligt werden wird; die 
Einrichtung und der Betrieb von Transportanstalten zu Lande, 
von Lagerhäusern, von Steinbrüchen und anderen Anlagen, 
welche in Verbindung mit den vorstehend bezeichneten Eisen- 
bahnlinien mit behördlicher Genehmigung von der Gesellschaft 
errichtet werden; die Unterstützung und Förderung von 
Unternehmungen, welche geeignet sind, den Verkehr auf den 


der Gesellschaft gehörenden Bahnlinien zu heben, gegebenen- | 


falls auch durch Betheiligung an solchen Unternehmungen. 
Das Gesellschaftskapital beträgt 1000000 Kronen und ist in 
1000 Stück auf den Ueberbringer lautende volleingezahlte 
Aktien & 1000 Kronen zerlegt. 


Nachträgliche Einhebung zu wenig berechneter Fracht- 
gebünren. 

Im Oesterreichischen Reichsrathe war die Beschwerde 
vorgebracht worden. dass eine Bahnstation die bei einem frü- 
heren Transporte zu wenig erhobenen Gebühren auf einem 
Frachtbriefe über eine spätere für denselben Adressaten ein- 
gelangte Sendung in Anrechnung brachte. Obwohl den Er- 
hebungen zu Folge diese Art der Nachzahlung über Wunsch 
des betreffenden Adressaten selbst erfolgt war, so hat doch 
die K. K. Generalinspektion die Weisung veranlasst, dass bei 
Einleitung von Nachzahlungen zu wenig eingehobener Ge- 
bühren stets ‘die vorgeschriebenen Nachzahlungsanfforderungen 
auszufertigen und in keinem Falle die nachzuzahlende Differenz- 

ebühr auf einem Frachtbriefe über eine später für denselben 
dressaten angelangte Sendung zuzusetzen sei. 


Entfallen der Signirung von Stückgütern in Ungarn. 


Die Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
hat den Wünschen des Handelsstandes entsprechend ange- 
ordnet, dass von der durch den $ 58 des Eisenbahn-Betriebs- 
reglements geforderten Signirung der Stückgüter mit der Be- 
stimmungsstation oder Bezettelung derselben bis auf weiteres 
für den internen Ungarischen Verkehr abgesehen werden solle. 
Für den Verkehr nach Oesterreich und dem Auslande bleibt 
die Bestimmung des $ 58 in Kraft. 


Betriebseinnahmen im Monat April d. J. 


In jenem Monate wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 10884522 Personen und 
7678919 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 24555090 fl. erzielt (hiervon entfallen auf die Oester- 
reichischen Bahnen 17 341 518 fl. und auf die Ungarischen Bahnen 
7213572 fl.), d. i. für das Kilometer 877 fl. — Im gleichen 
Monate 1892 betrug die Gesammteinnahme, bei einem Verkehre 
von 9988417 Personen und 7340576 t Güter, 23 274 672 fl. 
oder für das Kilometer 839 fl.; daher ergibt sich für den 
Monat April d. J. eine Zunahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 4,5 ®. 

Die auf den Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
im ersten Quartal d. J. erzielten Verkehrseinnahmen 
beziffern sich auf 93765870 fl. (hiervon entfallen auf die 
Oesterreichischen Eisenbahnen 65692277 fl, auf die Unga- 
rischen Bahnen 28073593 fl.), im gleichen Zeitraume des Vor- 


jahres auf 89 556 149 fl: 


Da die durchschnittliche Gesammtlänge der ÖOester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen für den viermonatlichen Be- 
triebszeitraum des laufenden Jahres 28002 km, für den gleichen 
Zeitraum des Vorjahres dagegen 27729 km betrug, so stellt 
sich die durchschnittliche clıme für das Kilometer und 
die Betriebszeit Januar—April d. J. auf 3349 fl, gegen 
3230 fl. im Vorjahre, d.i. um 119 fl. günstiger, oder auf 
das Jahr berechnet für 1893 auf 10047 fl. gegen 9690 fl. im 
Vorjahre; d. i. um 357 fl., mithin um 8,7 % günstiger. , 


Nach der Höhe: des auf Grund der Einnahmezitfern: der 
ersten 4 Monate d. J. für das Jahr ermittelten Kilometerergeb- 
nisses hatten von den im „Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schifff.* 
aufgezählten 126 Bahnen die nachstehenden die höchsten Ein- 
nahmen für das Kilometer: die Wiener Verbindungsbahn 
82272 fl., die Aussig-Teplitzer Eisenbahn 55 941 fl., die Kaschau- 
Oderberger Bahn (Oesterreichische Strecke) 30 087 fl., die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahnnetz) 27639 fl. und die Süd- 
bahn (Hauptbahnnetz und Lokalbahnen in Oesterreich) 21 108 fl. 


Generalversammlung der Raab-Ebenfurther Eisenbahn 
am 11. Mai d. J. 


Nach Genehmigung des Rechenschaftsberichts für 1892 
wurde beschlossen, dass von dem Reingewinn von 67 855,75 fi. 
zur Einlösung des Aktienkupons mit je 1 fl. 37 528 fl., zur Doti- 
rung des Reservefonds 3 392,75 fl., zu der des Sparfonds 26 985,6 
Gulden verwendet werden. (Der Gewinn ist das Ergebniss, 
welches nach Bestimmung von 353 471,84 fl. für Zinsen und 
Tilgung erübrigt, indem der Ueberschuss 421 327,69 fl. ausmacht;) 
Auf Neuinvestitionen sind neuerdings 98 872,44 fl. verausgabt 
und steht von dem Prioritätsanlehen vom Jahre 1890 (1 000 000 fl.) 
nur mehr ein Nominalbetrag von 178184,49 fl. zur Verfügung. 
Die Verwerthung noch unbegebener 3000 Stück Prioritäts- 
obligationen soll in diesem Jahre erfolgen. Auf 1 km ent- 
A 7150 fl. Einnahmen, 3609 fl. Ausgaben, 3541 fl. Ueber- 
schuss. 


Generalversammlung der Simmeringer Maschinenfabrik 
am 30. Mai d. J. 


Nach dem für das Jahr 1892 erstatteten Geschäftsbericht 
beträgt die Summe der verkauften gesellschaftlichen Erzeug- 
nisse 2585 133 fl., die Gesammtsumme der Auslagen 2465 004 Hl., 
sodass zuzüglich des Gewinnübertrages aus dem Vorjahre ein 
Betriebsüberschuss von 138828 fl. resultirt. Hiervon kommen 
18 790 fl. für Abschreibungen und 2 644 fl. für Verwaltungsraths- 
tantieme in Abzug und bleiben 117394 fl. verfügbar. Der 
Verwaltungsrath beantragt, 100000 fl., das ist 10 #. für die 
Aktie (5 fl. Superdividende), auf 10000 Stück Aktien als Ge- 
sammtdividende zu vertheilen und den Gewinnrest auf neue 
Rechnung vorzutragen. Diese Verwendung des Reingewinns 
wurde einstimmig genehmigt. | 


Generalversammlung der Böhmischen Nordbahn am 31. Mai d.)J. 


Bezüglich der Vertheilung des Reingewinns von 1005449 
Gulden wurde beschlossen, den Junikupon mit 5 2 oder 7,5 fl. 
einzulösen, wozu ein Betrag von 649995 fl. erforderlich ist. 
Dem Verwaltungsrath wurde als Tantieme die Summe von 
37702 fl. überwiesen und der Restbetrag von 409751 fl. vorge- 
tragen. Die Vertheilung einer blos 5 2 Dividende wurde vom 
Verwaltungsrath ausdrücklich damit motivirt, dass die Ver- 
handlungen mit der Staatsverwaltung bezüglich der Erhöhung 
des Aktienkapitals bisher zu keinem Resultat geführt haben. 


Generalversammlung der Eisenbahn Wien-Aspang am 3. d. Mts. 


Der erstattete Jahresbericht für 1892 theilt mit, dass 
sich das Betriebsergebniss um 69219 fl. günstiger als jenes des 
Vorjahres gestellt habe. An der erzielten Mehreinnahme 
partizipiren einerseits die besseren Erträgnisse des Personen- 
und Frachtenverkehrs, andererseits die Verminderung der Be- 
triebsausgaben, letztere grösstentheils infolge Beendigung der 
Auswechselung des ersten Schwellenverlags. Auch wird über 
mehrfache Neuinvestitionen berichtet. Der für 1892 erzielte 
Reingewinn wird mit 278 954 fl. ausgewiesen, über dessen Ver- 
wendung der Verwaltungsrath beantragt, nach Abzug von 
165536 fl. für Verzinsung und Tilgung des gesellschaftlichen 
Prioritätsanlehens und weiterer 5670 fl. zur Dotirung des 
Reservefonds, auf die emittirten 21000 Aktien eine Dividende 
von 5fl. für die Aktie = 2,5 % mit 105000 fl. auszubezahlen 
und die restlichen 2996 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. 
Der Antrag wurde angenommen und es gelangt die Dividende 
vom 1. Juli d. J. ab zur Auszahlung. 


Generalversammlung der Austro-Belgischen Eisenbahn 
am 3 d. Mts. 


Bei dieser Eisenbahngesellschaft, deren Liquidation von 
der Wien-Aspanger Eisenbahn-Aktiengesellschaft durchgeführt 
wird, hat laut dem für 1892 erstatteten Bericht sich der Ver- 
lustsaldo im verflossenen Jahre um 138 fl. herabgemindert und 
wird, entsprechend dem Antrag des Verwaltungsraths, mit 
337 337 fl. (Aktienkapital = 675.000 fl.) auf neue Rechnung vor- 
getragen. 


Generalversammlung der Gaisbergbahn am 3. d. Mts. 


Dieselbe genehmigte den Rechnungsabschluss sowie die 
Anträge des Verwaltungsraths, betreffend die Vertheilung des 
Reingewinns und Bios die sofortige Auszahlung einer 
Dividende von 10 fl. für jede Prioritätsaktie. 
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Generalversammlung der Lokalbahn Haraszti-Räczkeve 
am 8. d. Mts. | 


In derselben wurde bekannt gegeben, dass während des 
zweimonatlichen Betriebes im Jahre 1892 864 fl. Reingewinn 
erzielt worden ist, welcher Betrag auf Rechnung des laufenden 
Jahres vorgeschrieben wird. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die rückgängige Bewegung, welche im Laufe der vorigen 
Woche sich zeigte, hat auch die Transportwerthe berührt, 
welche sich jedoch gegen den Wochenschluss etwas erholten, 
aber noch immer gegen die Vorwoche zurückblieben. Beson- 
ders waren Südbahn (103,50), trotz ihrer gegen das Vorjahr 
an 2000000 fl. betragenden Mehreinnahmen der Contremine 
ausgesetzt, Nordbahn (2945), Elbethalbahn (237,50) und Staats- 
bahn (808,25) wichen; Nordwestbahn (215,50) und die übrigen 
Böhmischen Bahnen behaupteten sich dagegen. Sehr erfreu- 
lich ist das jetzt veröffentlichte, geradezu glänzende Ergebniss 
der Umwandelung von etwa 800 000 000 Oesterreichischer 
und Ungarischer Werthe, worüber wir demnächst berichten. 


Aus der Schweiz. 


Die internationale Konferenz über den internationalen 
Eisenbahn-Frachtverkehr 


(auf welche in Nr. 41 S. 388 d. Ztg. hingewiesen ist), wurde 
am 5. d. Mts. durch Herrn Bundesrath Zemp eröffnet, welcher 
zum Präsidenten der Konferenz ernannt wurde Zu Vize- 
räsidenten wurden die Herren Senator George (Frankreich) und 
eh. Ober-Regierungsrath Dr. Gerstner (Deutschland) erwählt. 
Zur Vorberathung der Geschäfte und zur Formulirung der 
Anträge wurden zwei Kommissionen niedergesetzt, welche 
sich täglich um 9 Uhr Vormittags versammelten, während die 
Plenarsitzungen von 3 Uhr Nachmittags an im neuen Bundes- 
rathshause stattfanden. Der 1. Kommission wurden die 
Fragen allgemeiner Natur und bezüglich $ 1 der Ausführungs- 
bestimmungen zugewiesen; der 2. Kommission die Revision 
des Reglements über die zum internationalen Transport be- 
dingungsweise zugelassenen Gegenstände Mitglieder der 
1. und 2. Kommission waren für Belgien: Dubois und Goessens, 
für Deutschland: Hauk und von der Leyen, für Frankreich: 
Beaume und Vieille, für Luxemburg: Frank, für Niederlande: 
Froger und Bake, für Oesterreich: Röll und von Buschmann, 
für Ungarn: Köri und Bekessy, für die Schweiz: Girtanner 
und Russenberger, für das Centralamt: Droz und Farner. -— 
Die Konferenz hat auf den Bericht und Antrag der beiden 
Kommissionen sich in den beiden Plenarsitzungen vom 8. und 
9. d. Mts. über die sämmtlichen Punkte geeinigt, zu deren Be- 
handlung sie zusammengetreten war. Es werden eine grössere 
Anzahl von Kunstgegenständen und Kostbarkeiten neu zum 
internationalen Transport zugelassen; ebenso Leichen. Dem Ver- 
zeichniss der bedingungsweise zum Transport zugelassenen 
Gegenstände sind 20 neue Artikel zugefügt worden, um den 


seit der ersten Aufstellung derselben (1886) zu Tage getretenen | 
Konferenz trat am | 


Bedürfnissen Rechnung zu tragen. Die 
12. d. Mts. zur Unterzeichnung des Schlussprotokolles wieder 
zusammen. Das Schlussprotokoll wird den betheiligten Re- 
gierungen zugestellt, damit dasselbe von diesen oder, wo es 
nöthig, von den Parlamenten genehmigt werde Wie weit in- 
zwischen die neuen Vereinbarungen provisorisch in Kraft 
gesetzt werden können, soll noch weiter geprüft werden. 
Zwischen Deutschland, Oesterreich - Ungarn und der Schweiz 
wird, wie man hört, schon darüber unterhandelt. Die Mit- 
glieder der Konferenz waren für Sonnabend und Sonntag 
(10. und 11. d. Mts.) vom Bundesrath zu einem Ausfluge in 
as Berner Oberland und über den Brünig nach Luzern ein- 
geladen. 


Aus Italien. 
Eröffnungen. 

Syracus-Licata. Am 14. Märzd.J. wurde die Strecke 
Terranova-Comiso in der Länge von 37,5 km eröffnet, 
wie die Anfangsbahn nach der Vorschrift für die Ergänzungs- 
bahnen I. Kategorie angelegt und mit Stahlschienen von 9 m 
Länge bezw. 36 kg Gewicht auf das laufende Meter im Ober- 
bau ausgerüstet. Ton der Theilstrecke lauten 24 km in gerader 
Linie, der Rest in Krümmungen bis zu 250 m kleinstem Halb- 
messer, andererseits nur 10,3 km waagerecht, der Rest in Stei- 
gungen bis zu 2,5 2. 

Die nächste Strecke Comiso-Modica ist ebenfalls 
bereits in den Sommerfahrplan aufgenommen worden, jedoch 
fehlt bis zur Stunde noch Mittheilung über die Eröffnung. 

Faenza-Florenz. Nachdem bereits in den ersten 
Tagen des Monats April d. J. die Belastungsproben bei den 
Brücken und Viadukten, sowie am 13. April d. J. die landes- 
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polizeiliche Abnahme stattgehabt hatten, ist am 24. April d.J. 
lie Betriebseröffnung der Linie nach vorgängiger feierlicher 
Einweihung erfolgt. — Die Linie ist insgesammt 101 km lang 
und in drei einzelnen Strecken zur Eröffnung gebracht worden. 
Zuerst wurde die Strecke Faenza-Fognano (18 km) am 9/1. 87, 
dann die anschliessende Fognano-Marradi (17 km) am 26/8. 88, 
demnächst das andere Ende Borgo S. Lorenzo-Florenz (35 km) 
am 9/4. 90 und zuletzt bezw. jetzt das mittelste Drittel Marradi- 
Borgo S. Lorenzo (32 km) eröffnet. In letzterem steckt die kurze 
Strecke Orespino-Fosso Canecchi, welche im Dezember 1882 im 
Bau begonnen und im September 1892 vollendet wurde, jedoch 
ihrer abgesonderten Lage wegen nicht in den Betrieb hinein- 
gezogen werden konnte. : 

Alle drei Strecken waren schwierig zu bauen und daher 
theuer, jede in ihrer Art besonders. In der ersten waren 
einige grosse Viadukte und mehr als 20 ausgedehnte Stütz- 
mauern erforderlich und kostete das Kilometer im Bau durch- 
schnittlich 390480 L. In der zweitgenannten Endstrecke be- 
finden sich acht nicht unbedeutende volle Tunnels, von denen 
zwei wegen Rutschung besondere Schwierigkeiten verursachten 
und Ba zusammen 1225 m Länge nochmals gebaut werden 
mussten, ferner 141 kleine und 15 grössere Brücken bezw. 
Viadukte, 5 halbe Tunnels, 46 Wegeüberführungen und 60 Stütz- 
mauern. Die Baukosten auf Has Kloster betrugen im Mittel 
1000000 L. Das zuletzt eröffnete Zwischenstück bot Schwie- 
rigkeiten einmal durch die siebenmalige Ueberschreitung des 
Lamonaflusses, andererseits durch die Uebersteigung und 
Durchsetzung des Hauptkammes der Apenninen, bei dem der 
höchste Punkt im Tunnel auf 878 m Meereshöhe liegt. Zum 
Glück ist hier die Bodenbeschaffenheit des Geländes fest und 
sicher. In diesem mittelsten Drittel befinden sich ausser dem 
3,8 km langen Apennintunnel noch 20 kleinere, ferner 11 grosse 
und zahlreiche kleine Viadukte und Brücken, abgesehen von 
den sonstigen Kunstbauten. Das Kilometer stellt sich hier 
auf einen Durchschnittspreis von 1386555 L. — Durch die Er- 
öffnung wird die Entfernung zwischen den Marken und Tos- 
kana wesentlich verkürzt und beispielsweise der Weg Ancona- 
Florenz von 337 km auf 255 km bezw. um rund 6 Stunden ver- 
ringert. Das ganze Werk wie die Sauberkeit der Ausführung 
im einzelnen und die Sicherheit und Festigkeit der Bauten 
machen den leitenden Kräften alle Ehre. — Im Anschluss an 
die Neueröffnung ist der Gedanke an die Verlängerung 
Faenza-Russi (siehe Bauten usw.) wieder hervorgetreten. 

Parma -Spezia. Auf der Baustrecke Ghiare- 
Ostia - Borgotaro wurden die Belastungsproben der 
Brücken mit zufriedenstellendem Ergebniss bereits Ende 
April d. J. vorgenommen. Ausser der Dorebrücke von 16,5 m 
und der Sarmasebrücke mit 26 m Lichtweite handelte es sich 
um die Taroübergänge und zwar: eine Brücke in parabolischem 
Bogen mit Spannung von 87 m, eine schräge Brücke mit 
3 Oefinungen, die mittelste zu 44,8 m und die beiden anderen 
zu je 38 m, ferner einen in Krümmung laufenden Viadukt mit 
Brücke, zusammen 5 Oeffnungen von rund je 50 m lichter 
Weite. Die Betriebseröffnung der ganzen Reststrecke Berceto- 
Ostia- Pontremoli hat, wie ursprünglich bestimmt war, am 
15. Mai d. J. stattgefunden. 

Genua - Acqui- Asti. Schon anfangs April d. J. 
wurde die Orbabrücke im Zuge der Strecke Ovada-Acqui, be- 
stehend aus 2 Bogen zu je 40 m lichter Weite, im Beisein von 
Vertretern der staatlichen Aufsichtsbehörden, der Mittelmeer- 
bahnverwaltung und der Werkstätte von Savigliano (als Er- 
bauerin der Brücke) eingehend geprüft, und zwar mit zu- 
friedenstellendem Erfolge. Verschiedene Hindernisse haben 
indessen die landespolizeiliche Abnahme der 60 km "langen 


‚ Theillinie — von 98 km der gesammten Länge — in unlieb- 


samer Weise verzögert, dergestalt, dass nach vorgängiger 
feierlicher Einweihung die Eröffnung für den allgemeinen 
Verkehr erst am 19. Mai d. J. stattfinden konnte. Die Linie 
verfolgt die freundlichen Thäler des Tanaro, Belbo, der Bor- 
mida und Orba, kreuzt bei Nizza Monferrato die Linie Ales- 
sandria - Cavallermaggiore und bei Acqui mit Alessandria- 
Acqui-San Giuseppe. (Die Mittheilung, dass die Linie Asti- 
Acqui im Mai d. J. eröffnet worden sei, möchte verfrüht sein, 
nach unseren Informationen wird diese Eröffnung erst im 
Sommer d. J. stattfinden. Die Red.) 


Betrieb. 


Sizilische Bahnen. Bezüglich der Beschaffung von 
Rollmaterial für das Betriebsjahr 1893/94 hat der Obere Rath 
der öffentlichen Arbeiten genehmigt, dass 9 Tendermaschinen, 
6 Wagen I/II. Klasse, 10 in. Klasse, 10 Gepäckwagen mit Post- 
abtheil, 40 geschlossene, 50 offene hochbordige und 50 offene 
niederbordige Güterwagen zur Ausschreibung in einzelnen 
Loosen gelangen sollen. 

Schwerkraftzüge. Auch für die Linie Sassuolo- 
Modena-Mirandola-Finale Far die dortige Betriebsleitung die 
Genehmigung zum Einstellen von Schwerkraftzügen in ‘den 
regelmässigen Betrieb bei dem Ministerium beantragt, nach- 
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dem auf der Strecke Inverigo-Bovisa der Nordmailändi- 
schenBahnen diese Einrichtung sich als zweckentsprechend 
und betriebssicher bewährt hat. Die letztgenannte Verwaltung 
hat hieraus Anlass genommen, noch für die weiteren Theil- 
strecken Bovisa-Mailand, zunächst zur Beförderung von 
Gütern, Baubedarf und Dienstgut die gleiche Genehmigung zu 
beantragen. 

Eisenbahndienst über die Meerenge von 
Messina. Die Verhandlungen zwischen Regierung und 
Mittelmeergesellschaft haben zu dem Ergebniss geführt, dass 
letztere diesen Trajekt mit eigens dazu beschafften Fahrzeugen 
übernehmen und unter eigener Verantwortlichkeit führen will. 


Die gewährleistete Regelmässigkeit des Betriebes lässt die 
betreffende Linie des Sizilischen Netzes gleichsam als unmittel- 


bare Fortsetzung der Calabrischen Bahnen erscheinen. 
Beförderung vonNahrungsmitteln. C. Volpii 
zu Mailand, welcher sich schon seit langen Jahren mit 
Verbesserungen des internationalen Verkehrs beschäftigt, hat 
eine Vorrichtung ersonnen, welche für solche Eisenbahnwagen 
bestimmt ist, die zur Beförderung von leicht verderblichen 
Nahrungsgegenständen dienen. Die Einrichtung besteht aus 
einem festen Ventilator, welcher eine genügend kühle Luft 
herbeiführt, um Butter, Käse, Geflügel, Gert rreu nisse und 
dergleichen Waaren, deren Beförderung sich im Sommer bei 
unvollkommenen Einrichtungen schwer bewirken lässt, frisch 
zu erhalten. Die Verwaltung des Adrianetzes hat Volpii — 
welcher Patentinhaber ist — mehrere Wagen behufs eingehen- 
der Erprobung seiner Vorrichtung zur Verfügung Gestellt, ZU- 
nächst auf der Linie Bologna-Mailand. 
Mittelmeerbahnen,Zugmaschinen. Diese Ver- 
waltung hat dem Generalinspektorat eine neue Form von Loko- 
motiven zur Prüfung unterbreitet, welche der doppelten An- 
forderung genügen soll, schwere Züge auf Neigungen bis zu 
1,6 2 zu schleppen und auf ebener Bahn eine Schnelligkeit von 
55 km die Stunde zu entwickeln. Diese für Omnibus- und ge- 
mischte Züge bestimmten Compoundmaschinen sollen 6 ge- 
kuppelte Räder von 1,5 m Durchmesser haben, eine grösste 
Zugkraft von 6000 kg und eine mittlere Zugkraft von 3600 kg 
bei einer Schnelligkeit von 40 km die Stunde besitzen; ihr 
Eigengewicht im Dienstbetriebe soll 42 t sein. 
re lischatt, Dividende. Von der 
ordentlichen Generalversammlung der Betriebsgesellschaft des 
Adrianetzes, welche am 18. Mai d. J. stattfand, wurde die Divi- 
dende (ausser der satzungsmässigen Verzinsung) auf 5 % fest- 
gesetzt, so dass jede Aktie für 1892 insgesammt 36 L. erhält. 
Der Sommerfahrplan derbeiden Festlands- 
netzeist am 1. d. Mts. in Kraft getreten; derselbe enthält 
für dass Adrianetz einige durchgreifende Aenderungen, 
von denen die wichtigste in der früheren Ankunft des Zuges 1 
in Rom zum Anschluss an Zug 241 nach Neapel besteht, wäh- 
rend für Mailand-Rom, Venedig-Bologna, Rom-Ancona, Bologna- 
Brindisi, Foggia-Neapel und einige kürzere Hauptlinien wesent- 
liche Verbesserungen eingetreten sind. Ferner sind die An- 
schlusslinien nach den Lombardischen Seen vermehrt und der 
Fahrplan Faenza-Florenz neu eingestellt. Bei dem Mittelmeer- 
netz liegen gleichfalls verschiedene Verbesserungen vor, welche 
namentlich Mailand-Rom, Turin-Rom, Turin-Gotthardbahn und 
einige andere, zumeist Turiner Linien betreffen. 
Italienisch - Schweizer Personenverkehr. 
Zwischen Mailand und Genua einerseits, Basel B. B., Basel 
S. C. B., Bern, Luzern, St. Gallen, Winterthur und Zürich an- 
dererseits sollen Rückfahrkarten zur Verausgabung gelangen, 
welche von und nach Mailand über Chiasso 5 (für Luzern 4) 
Tage Gültigkeit haben und von bezw. nach Genua über Pino 
oder Chiasso 7 (für Luzern 6) Tage gelten. — Die bisherigen, 
seit 15. April d. J. noch abgeänderten Rückfahrkarten zwi- 
schen der Schweiz einerseits und Luino, Mailand oder Genua 
andererseits, bei welchen Freigepäck nur auf den Schweizer 
Strecken zulässig ist und Kinderkarten vorgesehen sind, werden 
durch vorstehenden Antrag zunächst nicht berührt. 
Lokalbahn Genua-Presa dei Bargagli. Der 
Obere Rath der öffentlichen Arbeiten hat bezüglich des Ent- 
wurfes einer 138 km langen Schmalspurbahn (1 m Spur- 
weite) ab Genua über elene S. Gottardo, Olmo, Doria, 
Prato und Cavassolo nach Presa dei Bargagli zwar erklärt, 
dass diese Bahn im öffentlichen Nutzen MN hat aber das 
eingereichte Projekt zur Abänderung und Vervollständigung 
zurückgegeben. 


Aus Belgien. 


Chimaybahn in 1892. 


Im Jahre 1892 beliefen sich die Einnahmen nach dem 
am 29. April d. J. erstatteten Hauptversammlungsbericht auf 
525706 Fres. und mit Einschluss der verschiedenen Erträge 
auf 540242 Fres.; 45% dieses Rohertrages, also 243109 Fres,, 
hatte die Betriebspächterin (Französische Nordbahn) &ls Pacht 


zu zahlen, ausserdem eine feste Summe von 51000 Fres. für 
Benutzung der Fahrbetriebsmittel. Diesem Gesammtbetrage 
von 294 109 Fres. traten 17 Fres. Uebertrag aus dem Vorjahre 
und 4453 Fres. Guthaben der Gewinn- und Verlustrechnung 
hinzu, so dass im ganzen 298579 Frces. verfügbar waren unc 
die Vertheilung eines Gewinnes von 5,65 Fres. an jede der im 
Umlauf befindlichen 52721 Schuldverschreibungen gestatteten. 

Thatsächlich verzehrten die Ausgaben von den 540 242 
Francs betragenden Einnahmen 409 034 Fres., so dass nur ein 
Ueberschuss von 1:1208 Fres. verblieb und die Betriebsgesell- 
schaft 162901 Frcs. aus eigenen Mitteln zuschiessen musste, 
um den der Eigenthümerin zugesicherten Einnahmeantheil 
aufzufüllen. Der Einnahmerückgang, der 1892 gegenüber dem 
Vorjahre eintrat, stammte besonders aus dem Güterverkehr, 
weil die durch Ausnahmetarife begünstigten Kohlen der 
Französischen Becken der Departements Nord und Pas de 
Calais die Belgischen und Deutschen Kohlen verdrängten und 
weil auch die neuen Französischen Zolltarife den Nutzholz-, 
ne Brennholz- und Maschinenverkehr beeinträchtigt 
aben. 


Hasselt-Maeseycker Eisenbahn in 1892. 


Die Einnahmen beliefen sich 1892 auf 163 814 Fres. (gegen 
168915 Fres. in 1891); die Ausgaben verzehrten — wie wir be- 
richtigend zu der kurzen Mittheilung in Nr. 39 S. 370 
d. Ztg. bemerken — 169931 (175641) Frcs., so dass sich ein 
Fehlbetrag von 6 117 (6726) Fres. ergab. Diesem Fehlbetrag 
traten hinzu 96950 Fres. für Verzinsung und Tilgung der 
Schuldverschreibungen, so dass 103067 Fres. von der Staats- 
gewähr abzuziehen waren. Diese beträgt 150000 Fres., durch 
den Uebertrag aus dem Vorjahre und Bankzinsen ergab sich 
jedoch eine Summe von 151422 Fres., von der nach Bestreitung 
der obigen Last 48355 Fres. verfügbar blieben. Davon wurden 
1943 Fres. den Rücklagen zugeführt, 9500 Frcs. zur verstärkten 
Tilgung von Schuldverschreibungen verwendet, und je 20 Fres. 
Gewinn an die Vorzugs, sowie je 2 Fres. an die Stamm - An- 
theilscheine vertheilt. Die Rücklagen haben einen Bestand 
von 24851 Frcs. 


Westflandrische Eisenbahn. 


Bei der letzten Verhandlung über den Eisenbahnhaushalt 
in der Kammer wurden der Westflandrischen Eisenbahngesell- 
schaft heftige Vorwürfe gemacht, weil sie die seit Jahren ge- 
plante Vergrösserung des Bahnhofs Ypres ungebührlich ver- 
zögere. Der Präsident des Verwaltungsrathes der Gesellschaft 
hat in der letzten, am 9. Mai d. J. abgehaltenen halbjährlichen 
Hauptversammlung Gelegenheit genommen, den Stand der An- 
gelegenheit in folgender Weise aufzuklären: 

Im Dezember 1886 unterbreitete die Gesellschaft dem 
Minister einen doppelten Entwurf für die Vergrösserung des 
Bahnhofsgebäudes und für die Vermehrung der Geleise; erst 
am 29. Juni 1889 genehmigte ein Ministerialerlass den Entwurf 
für die Vergrösserung des Gebäudes, zugleich erhob aber die 
Aufsichtsbehörde Einwände gegen die geplante Geleisanlage. 
Die Gesellschaft bereitete sich vor, im Frühjahr 1890 Hand an’s 
Werk zu legen, als im Februar der Minister vorschlug, auf 
die Vergrösserung des Bahnhofsgebäudes vorläufig zu ver- 


| zichten und statt dessen die Entwürfe für einen monumentalen 


Bahnhof und für eine vollständigere Ausdehnung der Geleise 
nebst allem Zubehör zu prüfen. Ein häufiger Schriftwechsel 
entspann sich über diese Frage; denn da die Mittel der Ge- 
sellschaft beschränkt sind, hingen die Grösse und Schönheit 
des Gebäudes nothwendig von dem Beitrag des Staates ab. 
Die Gesellschaft erhielt keine entscheidende Antwort, unter- 
breitete aber gleichwohl dem Minister am 10. Oktober 1890 
einen vollständigen Entwurf, der die Kosten auf 230000 Fres. 
veranschlagte ; die Antwort liess mehr als zwei Jahre auf 
sich warten und erst am 8. März d. J. stellte die Aufsichts- 
behörde die Lösung in nahe Aussicht. Die Verantwortung 
für den gegenwärtigen Stand der Angelegenheit könne dem- 
nach nicht der Gesellschaft zur Last gelegt werden. 


Entscheidungen des Reichsgerichts. 


Anspruch aufErsatz eines an der Eisenbahn durch einen 
Bergwerksbetrieb verursachten Schadens. Thatbestand: 
Infolge des Bergbaubetriebes der Gewerkschaft der Zeche 
Consolidation waren in den Jahren 1882, 1883 und 1885 bei 
Schalke an verschiedenen Stellen die Geleise und andere dem 
Eisenbahnbetriebe dienende Anlagen der jetzt fiskalischen 
Köln-Mindener Eisenbahn durch Bodehsenktnseh beschädigt 
worden. 

Der Eisenbahnfiskus verlangte Schadenersatz von der 
Gewerkschaft. 

AusdenEntscheidungsgründen: Die Annahme 
einer gesetzlichen Beschränkung des Bergwerkseigenthums zu 
Gunsten des öffentlichen Verkehrs ist in dem „von dem Ver- 
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hältnisse des” Bergbaues zu öffentlichen Verkehrsanstalten“ 
handelnden Abschnitt des Allgemeinen Berggesetzes ($ 153 ff.) 
zwar nicht ausdrücklich ausgesprochen, ergibt sich aber mit 
Nothwendigkeit aus den Vorschriften dieses Abschnitts. 

Diese Auffassung steht mit der geschichtlichen Rechts- 
entwickelung, insbesondere mit der Entstehungsgeschichte des 
erwähnten Abschnitts 3 Titel 5 des Allgemeinen Br 
im Einklang. Nach dem Allgemeinen Landrecht war das Berg- 
werkseigenthum durch das sogenannte Direktionsprinzip ein- 
geschränkt ($ 82 Titel 16 Theil II des Allgemeinen Landrechts). 
Danach lag es in der Hand der Bergbehörde, eine Kollision 
zwischen dem Bergbau und den öffentlichen Verkehrsanstalten 
zu verhindern. Durch das Gesetz vom 21. Mai 1860 wurde das 
Direktionsprinzip eingeschränkt, ausdrücklich aber aufrecht- 
erhalten, soweit es zur Wahrung — der Sicherheit der Ober- 
fläche im Interesse des Privat- und öffentlichen Verkehrs — 
nothwendig ist.“ Unter der Herrschaft dieser Gesetze kam in 
Wissenschaft und Rechtsprechung die Frage zur Erörterung 
bezw. Entscheidung, ob dem Bergwerksbesitzer für die ihm im 
Einzelfalle zum Schutz einer Eisenbahn bergpolizeilich auf- 
erlegten Beschränkungen eine Entschädigung gebühre. Die 
Frage wurde von der weit überwiegenden Mehrheit der Rechts- 
lehrer und Gerichtshöfe verneint, weil es sich nicht um einen 
polizeilichen Eingriff in das Eigenthum, sondern um eine ge- 
setzliche Einschränkung desselben im Sinne der SS 1 und 2 
Titel22 Theil I des Allgemeinen Landrechts handle. ee 
Klostermann, Lehrbuch 8. 379 ff., Kommentar 42. Auflage S. 267; 
Brassert, Berggesetz S. 419, 428; Obertribunalsentscheidungen 
Band 48 S. 369; Striethorst’s Archiv Band 49 S. 121.) 

Auf dem gleichen Standpunkt steht das Allgemeine Berg- 
gesetz. Der amtlich veröffentlichte Entwurf von 1862 enthielt 
noch keine besonderen Vorschriften über das Verhältniss des 
Bergbaues zu den öffentlichen Verkehrsanstalten. Die Auf- 
nahme solcher Vorschriften in den Entwurf von 1865 ($$ 153 
bis 155) wurde veranlasst durch die erwähnte, dem Bergbau 
ungünstige Judikatur und bezweckte die Ausgleichung der 
Interessen des Bergbaues und des öffentlichen Verkehrs nach 
den Grundsätzen der Billigkeit. (Vergleiche die Motive zu 
$ 153 ff. des Entwurfs, abgedruckt in Brassert’s Zeitschritt 
Band 6 S. 174 ff) Danach wurde dem Bergbautreibenden 
gegen den Unternehmer einer öffentlichen Verkehrsanstalt ein 
Anspruch auf Schadensersatz jedoch nur insoweit gewährt, 
als entweder die Herstellung sonst nicht erforderlicher Anlagen 
in dem Bergwerk, oder die sonst nicht erforderliche Beseitigung 
oder Veränderung bereits in dem Bergwerk vorhandener An- 
lagen nothwendig wird. Diese Vorschrift ist — unter Be- 
schränkung auf den früher, d. h. vor Genehmigung der öffent- 
lichen Verkehrsanlage berechtigten Bergbautreibenden — in 
das Gesetz übergegangen. Sie setzt voraus und gibt durch 
die Beschränkung des Entschädigungsanspruchs auf den von 
dem Bergbautreibenden im Interesse der Verkehrsanstalt zu 
machenden Aufwand deutlich zu erkennen, dass der Bergbau- 
treibende in Ausübung seines Rechts vor den kolidirenden 
Interessen der Verkehrsanstalten zurücktreten muss; nicht auf 
Grund polizeilichen Eingreifens im Einzelfalle, sondern ver- 
möge einer gesetzlichen Beschränkung des Bergwerks- 
eigenthums und der entsprechenden, lem Bergbautreibenden 
Dblizesndeh gesetzlichen Verpflichtung, die zur Sicherung der 
öffentlichen Verkehrsanstalten gegen die Einwirkungen des 
Bergbaues erforderlichen Vorkehrungen gemäss den Anord- 
en der Bergbehörde ($ 196 a. a. OÖ.) zu treffen. Diese ge- 
setzliche Beschränkung des Bergwerkseigenthums ist als 
Grundlage der Vorschriften der $$ 153 ff. a. a. OÖ. namentlich 
ausdrücklich anerkannt in dem Kommissionsbericht des Abge- 
ordnetenhauses (Stenggraphische Berichte, Haus der Abgeord- 
neten Aktenstück Nr. 136 S. 1247). Stellt sich hiernach schon 
der im $154 dem Bergbautreibenden in beschränktem Umfange 
gegebene Entschädigungsanspruch als eine auf Billigkeits- 

ründen beruhende Milderung der aus der Beschränkung des 
ergbaues zu Gunsten des öffentlichen Verkehrs dem ersteren 
erwachsenden Nachtheile dar, so soll dem gleichen Zweck im 
Sinne der Vorbeugung dienen der aus dem Herrenhause her- 
vorgegangene zweite Absatz des $153, wonach vor Feststellung 
der den im Absatz1 bezeichneten öffentlichen Verkehrsanlagen 
zu gebenden Richtung. die betheiligten Bergwerksbesitzer zu 
hören sind. Endlich findet aber auch, wie der Berufungsrichter 
mit Recht hervorhebt, die den Abschnitt einleitende Vorschrift 
($S 153 des Entwurfs jetzt Absatz 1 dieses Paragraphen): 
„Gegen die Ausführungen von Chausseen, Eisenbahnen, 
Kanälen und anderen öffentlichen Verkehrsmitteln, zu deren 
Anlegung dem Unternehmer durch Gesetz oder besondere 
landesherrliche Verordnung das EEDTORFIOORE LEN bei- 
gelegt ist, steht dem Bergbautreibenden ein Widerspruchs- 
recht nicht zu.“ 
ihre Erklärung allein durch die Voraussetzung einer aus der 
staatlichen Konzession der betreffenden Verkehrsanstalt den 
betheiligten Bergbautreibenden kraft des Gesetzes erwachsenden 
Beschränkung und entsprechenden Verpflichtung. In gleicher 


Weise ist die Bedeutung dieser Vorschrift von dem vormaligen- 
Obertribunal in den Gründen des vom Berufungsrichter 
citirten Urtheils (Band 61 S 317) aufgefasst worden, ebenso 
von Brassert (a. a. O. 8. 423) und Klostermann (Kommentar 
4. Auflage S. 265). 

Besteht aber eine gesetzliche Beschränkung des Berg- 
werkseigenthums zu Gunsten der öffentlichen Verkehrsanstalten 
dergestalt, dass diese durch den Bergbaubetrieb nicht gefährdet 
werden dürfen, so ist auch in Ansehung der gesetzlichen Ent- 
schädigungspflicht des Bergwerksbesitzers ($148 des allgemeinen 
Berggesetzes) die Stellung des letzteren gegenüber den 
öffentlichen Verkehrsanstalten wesentlich verschieden von 
seiner Stellung zum Grundeigenthum überhaupt. Während 
nämlich bei der Kollision des Bersy arte mit dem 
Grundeigenthum sich das erstere als das stärkere erweist, 
dergestalt, dass der Bergwerksbesitzer bei Ausübung seines 
Rechts keine Rücksicht auf eine mögliche Beschädigung des 
Grundeigenthums durch den unterirdischen Betrieb zu nehmen 
und nur die Verpflichtung zur Entschädigung hat, der Grund- 
eigenthümer also auf eine Schonung seiner Anlagen nicht 
rechnen darf und demgemäss fahrlässig handelt, wenn er bei 
Errichtung von Gebäuden und anderen Anlagen die denselben 
durch den Bergbau, wenn auch erst in Zukunft, drohende Ge- 
fahr ausser Acht lässt (vergleiche die Entscheidungen des 
Reichsgerichts in Brassert’s Zeitschrift Band 30 S. 101), so 
dreht sich bezüglich der öffentlichen Verkehrsanstalten das 
Verhältniss um; nicht diese haben dem Bergbau, sondern . 
dieser jenen zu weichen. Von diesem Gesichtspunkt erweist 
sich jede Beschädigung einer öffentlichen Verkehrsanstalt 
durch den nach deren Genehmigung und Errich- 
tung fortgesetztenBergbau, auch wenn ein Verschulden 
des Bergbautreibenden nicht vorliegt, als eine, in letzterem 
Fall wenigstens objektive, Rechtsüberschreitung, durch welche 
die allgemeine Entschädigungspflicht des Bergwerksbesitzers 
für Beschädigung des Grundeigenthums ($ 148) dergestalt 
modifizirt wird, dass für die Annahme eines konkurrirenden 
Versehens des Beschädigten im Sinne des $ 150 a. a. OÖ, kein 
Raum bleibt. Denn der das Bergbaurecht beschränkende ge- 
setzliche Schutz der öffentlichen Verkehrsanstalten deckt die 
letzteren, sowie sie errichtet worden sind, schlechthin gegen 
den künftigen Bergbau und die hypothetische Erkennbarkeit 
der Gefahr zur Zeit der Errichtung liegt sonach ausserhalb 
der zwischen dem Schaden und dem nach Errichtung 
der Anlage fortgesetzten Bergbau bestehenden Kausalität. 
Der nach Ausführung einer unter $ 153 a. a. O. fallenden 
Eisenbahn unter derselben betriebene Bergbau geschieht 
infolge des der öffentlichen Anlage gebührenden Schutzes 
lediglich auf die Gefahr des Bergbautreibenden. 

(Urtheil des V. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
11. November 1891 in Sachen Preussischer Eisenbahnfiskns 
[Betriebsamt Essen] w. Zeche Konsolidation. : 


Enteignung. Schaden, welcher für das Restgrund- 
stück infolge einer baupolizeilichen Vorschrift entsteht. Aus 
den Entscheidungsgründen: „Das Preussische Enteig- 
nungsgesetz ($ 8 Abs. 2) spricht sich nicht darüber aus, wann 
ein Minderwerth als dürch die Abtretung eingetreten anzu- 
nehmen sei. Selbstverständlich muss der Minderwerth im 
Kausalzusammenhang mit der Enteignung stehen. Es liegt 
aber kein Grund vor, die Forderung des Minderwerths nur im 
Falle des unmittelbaren Zusammenhanges mit der Enteignung 
zu gestatten oder diese Anrechnung davon abhängig zumachen, 
dass der Minderwerth durch die abstrakte Thatsache der Ent- 
eignung allein — ohne Berücksichtigung des Zweckes, der 
Anlage, zu welcher die Enteignung stattfindet, verursacht 
sein müsste. Es handelt sich immer um eine konkrete Ent- 
eignung und deren Einwirkung auf die Verhältnisse des Expro- 
priaten. Von diesem Gesichtspunkte aus muss ‚ein an sich 
eingetretener Minderwerth auch dann auf Rechnung der Ent- 
eignung gesetzt werden, wenn die Anlage, zw welcher die 
Enteignung erfolgt, den Minderwerth Be selbst wenn 
hierbei, wie vorliegendenfalls, ein auf diese Anlage passendes 
und das Restgrundstück treffendes Polizeigesetz witwirkt. Die 
Praxis, wie sie sich aus dem Preussischen Enteignungsgesetze 
entwickelt hat, ist auch in Uebereinstimmung mit der in der 
Theorie vielfach verfochtenen Ansicht (s. Eger S. 188 ff., Lan- 
gerhans und Bähr S. 95 ff., Loebell S. 150 ff.) zu dieser weiter- 
Auslegung des Gesetzes vorgeschritten, und zwar 

ie Praxis des Reichsgerichts im Anschlusse an die Recht- 
sprechung des früheren Preussischen Öbertribunals (s. die 
achweisungen bei Eger S. 186 ff., 194 ff., bei Loebell S. 157 #f., 
Entscheidungen des Reichsgerichts in Civilsachen Bd. VII 
S. 258 ff., Bd. XIII S. 244 ff, Rassow und Künzel Bd. XXX 
S. 1036, Juristische Wochenschrift1890 Nr.35 S. 421, 1891 Nr. 21 
S. 227; Bohlmann, die Praxis in Expropriationssachen Bd. I 
S. 62). Es handelte sich hierbei insbesondere zum Theil um 
Fälle, in welchen das Restgrundstück iafolge der Enteignung 
polizeilichen Bauverboten oder Beschränkungen unterworfen 


+ 


wurde. 


zu liegen und dieser Umstand hat wieder zur unmittelbaren 


und nothwendigen Folge, dass das 
Errichtung einer Umfassungsmauer in 


Gerade so liegt die Sache im vorliegenden Falle. In- | 
folge der Enteignung und der Anlage, zu welcher sie erfolgte, | 
kommt das Restgrundstück unmittelbar an diese neue Anlage | Minderwerth als eine Folge der erzwungenen Abtretung zu be- 


olizeiliche Verbot der 
( ewegung gesetzt wird. 
Es liegt in den Verhältnissen dieses Streites kein Grund vor, 


nis 


von jener Auffassung des Preussischen Gesetzes abzuweichen, 
es erscheint vielmehr unbedenklich auch den geltend gemachten 


urtheilen.“ (Urtheil des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
19. Dezember 1892 in Sachen Handelskammer in Frankfurt a/M. 
w. Stadt Frankfurt a/M.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung der Station Ziepel. Am 
1. Juli d., J. wird die an der Strecke 
ansehen den Stationen 
Büden und Zeddenick gelegene Station 
Ziepel für den Personen-, Ge- 
päck-, Eilgut-und Frachtgut- 
verkehr, sowie für die Abfer- 
tigung vonLeichen, lebenden 
Thieren und Hunden auf Hunde- 
karten für den öffentlichen Verkehr 
eröffnet. 

Die Preistafel für den Personen- und 
Gepäckverkehr, sowie für die Beförde- 
rung von Hunden auf Hundekarten 
hängt auf der Station aus. 

Von dem oben genannten Tage an 
findet von und nach der neuen Station 
in den Preussischen Staatsbahn-Güter- 
verkehren und im Güterverkehr mit den 
Oldenburgischen Staatsbahnen direkte 
Abfertigung von Eil- und Frachtgütern, 
Leichen und lebenden Thieren statt. 
Ueber die Höhe der zur Berechnung 
kommenden Frachten ertheilen die Gü- 
ter-Abfertigungsstellen Auskunft. 
rue den 14. Juni 1893. (1257) 

önigliche Eisenbahndirektion, 


namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Verkehrsstörungen. 


. K. ‚Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Wegen Dammrutschung 
durch Hochwasser wurde der Gesammt- 
verkehr in den Strecken Stryj - Sambor 
vom 4/6. .bis 7,6. 1. J., Dolina - Wygoda 
vom 5/6., Stanislau-Husiatyn vom 6/6., 
Neuzagorz-Chyrow vom 6/6 und Hadik- 


falva-Suczawa vom 6/6. 1. J. bis auf 
‘ Widerruf eingestellt. 
Wien, am 10. Juni 1893. (1258) 


Infolge anhaltender Regengüsse ist 
auf der Strecke Hatvan - Ujszäsz der 
Bahnkörper zwischen den Stationen Hat- 
van-Monostor eine Dammrutschung ein- 
ee und musste der Frachtenver- 

ehr am 4. Juni 1. J. auf beiläufig 5—6 
Tage eingestellt werden. 

Der Personenverkehr wird durch Um- 
steigen, der Gepäck- und Postverkehr 
durch Uebertragen aufrecht erhalten. 

Budapest, am 9. Juni 1893. 

Die Direktion 
der Kgl. Ungar. Staatsbahnen. 


(1259) 


3. Güterverkehr. 


Lokalverkehr des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Erfurt nebst anschliessen- 
den Privatbahnen, Staatsbahnverkehre 
Altona-, Berlin-, Breslau-, Bromberg-, 
Elberfeld-, Frankfurt a/M.-, Hannover-, 
Köln (linksrh.)-, Köln (rechtsrh.)-, Mag- 
deburg- und Oldenburg - Erfurt, sowie 
Norddeutscher Verband. Mit Gültigkeit 


vom 20. Juni d. J. wird die Station’ 


Wutha des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Erfurt als Versandstation in 
den Ausnahmetarif für Staubkalk 
(Kalkasche) zum Düngen auf- 
genommen.) 


Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 13. Juni 1893. (1260) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen 
Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Theil II — Heft 1. Am 15. d. Mts. tre- 
ten im Ausnahmetarif Nr. 32 für Blei 
etc. folgende ermässigten Frachtsätze 
in Kraft: 


| 
: |Floridsdorf-Donaufeld 
zwischen Marchegg K.F. R 
| Wien K.F.N. B. 
Wien Donauuferbhf. 
Friedrichshütte 1,42 4 für 100 kg 
Rosdzin . .. oT 221008, 
Keine Kurszuschläge. 
Breslau, den 13. Juni 1893. (1261) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Im Verkehre zwischen den Stationen 
der Warstein - Lippstadter Eisenbahn 
einerseits und Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Altona, Berlin, Bres- 
lau, Bromberg, Elberfeld, Erfurt, Frank- 
furt a/M., Hannover, Köln (linksrh. und 
rechtsrh.) und en sowie der 
Oldenburgischen und der Oberhessischen 
Eisenbahn andererseits findet vom 
20. d. Mts. ab der Ausnahmetarif für 
Düngemittel, Erden, Kartoffeln und 
Rüben auf bezügliche Sendungen An- 
wendung. Nähere Auskunft ertheilen 
die betheiligten Güterabfertigungs- 
stellen. 

Hannover, den 13. Juni 1893. (1262) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 15. Juni 1. J. ist 
zum Tarife : für den Güterverkehr 
BaselBadischerBahnhofloco- 
Mittel- und Westschweiz der 
III. Nachtrag und zum Tarife für den 
Güterverkehr Basel Badischer 
Bahnhor transıt Mitbenlo rund 


‚Westschweiz der II. Nachtrag er- 


schienen. 

Diese Nachträge enthalten Aende- 
rungen und Ergänzungen zum Haupt- 
tarif und den Nachträgen, anderweitige 
Frachtsätze für die Stationen der Bödeli- 
bahn, Frachtsätze für die Stationen der 
Thunerseebahn, sowie einen neuen Aus- 
nahmetarif für Holzstoff, Holzzellstoft, 
Strohstoff und Strohzellstoff. 

Beide Nachträge können von unserem 
Gütertarifbüreau unentgeltlich bezogen 
werden. 

Karlsruhe, den 13. Juni 1893. 


(1263) 
Generaldirektion. 2 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Am 
15. Juni 1893 tritt im Ostdeutsch-Unga- 
rischen Verbande zum Theil II, Heft ı 
(Klassentarif) der Nachtrag XI in Kraft, 
welcher die Erweiterung einiger Aus- 
nahmetarife sowie einen neuen Aus- 


nahmetarif für die Beförderung von 
Butter als Frachtgut enthält. Derselbe 
kann zum Preise von 0,30 44 pro Stück 
bei den bekannten Dienststellen bezogen 
werden. 
Breslau, den 13. Juni 1893. (1264) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. Mit dem 
1. Juli d. J. wird die Station Bogo- 
niowice- Ciezkowice der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen in den 
Ausnahmetarif für den obengenannten 
Verkehr einbezogen. Die bezeichnete 
Station ist in diesem Tarife ‘in der 
Schnitttafel II bei den Empfangsstatio- 
nen der Gruppe A (Seite 9) mit dem 
Theilfrachtsatz von 26. kr. für 100 kg 
nachzutragen. 

Breslau, den 14. Juni 1893. (1265) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn -Verkehr Hannover-, Köln 
(rechtsrheinisch)- Berlin. Mit Gültig- 
keit vom 15. Juni 1893 werden die Sta- 
tionen Waldenburg i/Schles. (oberer und 
unterer Bahnhof: als Empfangsstationen 
in die in den obenbezeichneten Staats- 
bahn-Verkehren bestehenden Ausnahme- 
tarife für Giessereiroheisen (Ausnahme- 
tarif 20 bezw. 19) einbezogen. Ueber 
die Höhe der Frachtsätze geben die be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen, so- 
wie das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, Auskunft. 

Berlin, im Juni 1893. (1266) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Rheinisch -Westösterreichisch-Ungari- 
scher Güterverkehr. Die in dem Tarif- 
heft 2 für den Verkehr mit Stationen 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft be- 
stehenden direkten Frachtsätze treten 
am 31. Juli d. J. ausser Kraft. 

Köln, den 14. Juni 1893. 1267) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rücksicht auf den vorhandenen Futter- 
und Streumangel werden die Frachten 
für eine Anzahl Futter- und Streumittel, 
sowie für Sämereien, welche in der Zeit 
vom 10. Juni bis 30. September 1. J. auf 
den Badischen Stationen in Wagen- 
ladungen als Frachtgut eintreffen 
und an landwirthschaftliche Bezirks- 
vereine, ÖOrtsvereine oder Konsumver- 
eins oder an Gemeinden adressirt sind, 
auf den Badischen Bahnstrecken im 
Rückvergütungswege um ein Drittel er- 


mässigt. 
Nähere Auskunft ertheilen unsere 
Güterstationen. 

Generaldirektion. (1268) 


Französisch - Belgisch- Deutsch - Rus- 
sischer Verkehr. In dem vom 13. April 
d. J. ab gültigen Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Flachs, Hanf usw. von 
Russland nach Belgien und Frankreich 
erhöhen sich mit Gültigkeit vom 1. August 
d. J. ab die Frachtsätze der II. und III, 


Kategorie für die Station Petschory der 
Pskow-Rigaer Eisenbahn ab Schnitt- 
punkt Königsberg (Seite 8 des Tarifs) 
von 1,31 Rubel auf 1,40 Rubel für 100 kg. 
Köln, den 14. Juni 1893. (1269) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Niederländisch - Südwestdeutscher 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
15. Juni d. J. werden die Stationen 
Hoek van Holland, Gouda und 
Rotterdam a. d. Maas der Hol- 
ländischen Eisenbahn in die 
Tarifhefte I, II, III, IV, VI und VII des 
Niederländisch - Südwestdeutschen Ver- 
kehrs einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 

ligten Güterabfertigungsstellen. 

Köln, den 12. Juni 1893. (1270) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
Cronberger Eisenbahn. Mit dem 1. Juli 
d. J. treten — unter Aufhebung des 
Lokaltarifs für die Beförderung von Gü- 
tern, Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen vom 1. September 1877 nebst 
Nachträgen — folgende Tarife in Kraft: 
1. Gütertarif für den Binnenverkehr, 

Theil II; 

2. Tarif für die Beförderung von Lei- 
chen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen im Binnenverkehr, Theil II. 

Diese Tarife enthalten die von der 

Landes - Aufsichtsbehörde genehmigten 

ergänzenden bezw. abweichenden Zusatz- 

bestimmungen zur Verkehrsordnung für 
die Eisenbahnen Deutschlands. Die bis- 
herigen Tarifsätze bleiben unverändert. 

Exemplare dieser neuen Tarife können 

zum Preise von 50 3 für den Güter- 

tarif und 15 3 für den Tarit für, die Be- 
förderung von Leichen etc. von uns be- 
zogen werden. 

Cronberg, den 12. Juni 1893. 

Die Direktion. 


Am 1. August 1893 tritt der Aus- 
nahmetarif für den Transportvon 
Eisen- und Stahlwaaren, Eisen 
und Stahl fagonnirt usw. von 
Stationen der Belgischen Staats-, Bel- 
gischen Nord-, .Mecheln-Terneuzen und 
Grossen Belgischen Centralbahn nach 
Station Leoben der Oesterreichischen 
Staatsbahnen, gültig vom 1. März 1884, 
ohne Ersatz, ausser Gültigkeit 

Köln, im Juni 1893. (1272) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(1271) 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweize- 
rischer Eisenbahnverband; Oesterrei- 
chisch - Ungarisch - Schweizerisch - Süd- 
badischer Güterverkehr; Tirol - Vorarl- 
berg-Schweizerisch-Südbadischer Güter- 
verkehr. Verlängerung der Gül- 
tigkeitsdauer von - Tarifen, 
beziehungsweise Frachtsätzen. 
Die mit Kundmackung vom 13. Mai 1893 
— enthalten in Nr. 39 d. Ztg. vom 
20. Mai 1893 — ausser Kraft gesetzten 
Tarife, beziehungsweise Frachtsätze 
bleiben noch bis 31. Juli 1893 in 
Wirksamkeit. 

Wien, am 12. Juni 1893. 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen: 
Einführung des III. Nachtrages zum 
Lokalgütertarif, Theil IT — Heft1 und ?. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1893 bezie- 
hungsweise vom Tage der Betriebseröff- 


(1273) 
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nung der Lokalbahn Wels-Unter-Rohr 
insoweit Tariferhöhungen in Frage kom- 
men, vom 1. August 1893 gelangt zum 
Lokalgütertarif, Theil II Heft 1 und 2, 
Neuauflage, gültig vom 15. Januar 1893 
je ein Nachtrag III zur Eiuführung. 
Der Nachtrag III zum Theil II — 
Heft 1 enthält. 
}. den Tarif und Kilometerzeiger der 
Lokalbahn Wels-Unter-Rohr ; 
2. Aenderungen beziehungsweise Er- 
gänzungen des Haupttarifs und 
3. Berichtigungen des Haupttarifs. 
Der Nachtrag III zum heil II — 
Heft II enthält: 
Aenderungen bezw. Ergänzungen des 
Haupttarifs. 
Exemplare dieser Tarifnachträge sind 


bei der K. K. Generaldirektion der 
Oesterr. Staatsbahnen erhältlich. 
Wien, den 10. Juni 1893. (1274) 


K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. Einführung 
eines Tarifnachtrages. Mit 1. Juli 
1893 tritt der III. Nachtrag zum Tarif, 
Theil IV, 1. Heft vom 1. März 1890 . des 
Oesterreichisch - Ungarisch - Schweizeri- 
schen Eisenbahnverbandes (Ausnahme- 
tarife für die Beförderung von Stamm- 
holz usw.) in Wirksamkeit, welcher die 
Aufnahme der Stationen Hopfgarten und 
Wilten als Reexpeditionsstellen enthält. 

Exemplare des Nachtrags können bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen gratis bezogen werden. 

Wien, am 5. Juni 1893. (1275) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


+. Personen- und Gepäckverkehr. 

Einrichtung einer Ausgabestelle für 
zusammenstellbare Fahrscheinhefte. Am 
24. Juni d. J. wird auf dem Personen- 
bahnhof in Stettin eine dem Königlichen 
Eisenbahnbetriebsamt (Berlin - Stettin) 
zu Stettin unterstellte Ausgabestelle für 
zusammenstellbare Fahrscheinhefte er- 
öffnet. Dieselbe ist mit den gangbarsten 
Sorten von Fahrscheinen ausgerüstet 
und befugt, alle bei ihr eingehenden 
Anträge wegen Zusammenstellung von 


Fahrscheinheften selbständig zu er- 
ledigen. 
Berlin, den 9. Juni 1893. (MG 1276) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
K.K. priv. Aussig-Teplitzer kisenbahn- 
gesellschaft. Der am 30. Juni 1893 fällige 
Zinsenkupon unserer Prioritatsänleihe 
vom Jahre 1880 wird u. z. jener der 
Schuldverschreibungenlit. Apr. 1500. 
D. R.-W. mit 30.2 D. R.-W. und 
jener der 


Schuldverschreibungen lit. B pr. 300 .% 
DIR.W. mit 6.7. DEReWe 
vom 1. Juli 1893 an 
in Wien bei den Herren Johann 


Liebieg & Co., 

„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Berlin bei der Direktion der Dis- 
konto-Gesellschaft und 
bei Herrn S. Bleichröder, 

„ Dresden bei der Filiale der Allge- 
meinen Deutschen Kreditanstalt und 
bei der Dresdner Bank, 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne, 

„ Teplitz bei der Hauptkasse der 


K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft 
eingelöst. 
Teplitz, am 15. Juni 1893. 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


6. Verdingungen. 


Im Wege der öffentlichen Ausschrei- 
bung sollen 7 Stück Centesimal-Brücken- 
waagen ohne Geleisunterbrechung von 
je 30000 kg Tragfähigkeit und 6,5 bezw. 
7,5 m Brückenlänge in 7 Loosen beschafft 
werden. Lieferungsbedingungen liegen 
in dem technischen Büreau a Brüder- 


(1977) 


strasse 36, von 9 bis 12 Uhr Vormittags 


zur Einsicht aus und werden von uns 
gegen portofreie Einsendung von baar 
50 % portopflichtig abgegeben. 

Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Centesimal-Brücken- 
waagen“ zu dem auf Mittwoch,den 
28. Juni 1893, Vormittags1l Uhr, 
anberaumten Termine an die unterzeich- 
nete Direktion, Claassenstrasse 10/12, ein- 
zureichen. Zuschlagsfrist drei Wochen. 

Breslau, den 14. Juni 1893. (1278) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausschreibung von Presskohlen. Die 
Lieferung von 400000 kg Presskohlen 
zur Heizung von Personenwagen soll 
vergeben werden. Termin .hierzu am 
30. Junid. J., Vormittags1lUhr, 
im unterzeichneten Büreau. Angebote 
sind versiegelt und postfrei mit der 
Aufschrift „Angebot auf Presskohlen“ 
an dasselbe einzureichen. Bedingungen 
liegen daselbst zur Einsicht aus, können 
auch von dort zum Preise von 5() «A post- 
pflichtig bezogen werden. Zuschlags- 
frist 3 Wochen nach obigem Termin. 

Breslau, den 12. Juni 1893. (1279) 

Materialienbüreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


7: Verkauf von Altmaterialien. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Verkaufalter 
Materialien. Der Vorrath an altem 
Aktenpapier, Telegraphenstreifen, Fahr- 
karten, Pappdeckel und Büchern, im 
anzen etwa 20000 kg, soll Montag, 
der 26.d.Mts., Vormittags10Uhr, 
vergeben werden. Der Haupt-Magazins- 
verwalter zu Darmstadt wird über diese 
Materialien bis zum bezeichneten Termin 
Auskunft geben und können die Verkaufs- 
bedingungen nebst Verzeichniss der be- 
nannten Materialien gegen eine Gebühr 
von 40% auf frankirte Anfrage von dem- 
selben bezogen werden. Die Gebote 
müssen bis zu obengenanntem Termin 
bei dem Haupt - Magazinsverwalter in 
Darmstadt frankirt, verschlossen und 
mit der Aufschrift „Verkauf alter Ma- 
terialien betr.“ eingereicht werden. 
Darmstadt, den 8. Juni 1893. 

Der Ober-Betriebsinspektor. 


(1280) 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in .Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von Hoppe & Roehming in Halle a. Saale bei. 
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druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
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Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 


strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. s : 

Postgebiet jährlich 20 Mk. für sämmt- PEN en u 

liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. Preis für die En oder deren 
Raum 30 Pf. 


unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 
einzusenden. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabende. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.BerlinSW. 


Berlin, den 21. Juni 1893. 


ie 


zu wollen. 
Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 
Berlin SW., den 21. Juni 1893 
Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 
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- ; iz netenhaus. Sächsische Staatsbahnen. Amtliche Bekanntmachungen 
signale mit Centralweichen- Techni A x ie 
anlagen * echnische Kommissionen für | _ Verkehr auf zusammenstellbare 1. Berichtigungen. 
: 2 die Staatsbahnverwaltung. | Fahrscheinhefte. 9. Verkehrsstörungen und Ver- 
Bremsversuche mit Westing- Internat. Fahrplankonferenz. |  Verladung und Beförderung von kehrswiederaufnahme. 
house- und Newyork-Lutt- Verspätungen im April d. J. | lebenden Thieren auf Eisenb. | 3. Güterverkehr. 
bremsen auf der Newyork- Unfälle im April d. J. ‘Kleinbahn in Oberschlesien. | 4. Verdingungen. 
Centralbahn. Betriebseröffnungen. | Norwegische Eisenb. in 1891/92. | Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Zu Wehr’s „Vorschlag zu einem Versuche der Kombination elektrischer Stationsdeckungs- 
sisnale mit Centralweichenanlagen.‘‘*) 


Unter der vorstehenden Ueberschrift wird in Nr. 40 | leitung hergestellt werden. Der Verschluss darf demnächst 
S. 376 d. Ztg. mit Recht auf eine Lücke in dem von Wehr in | nur auf elektrischem Wege durch die Station wieder 
Nr. 38 S. 353 d. Ztg. gemachten Vorschlage hingewiesen,-darin | gelöst werden können und zwar müssen auch hierfür, um Aus- 
bestehend, dass die bei Herstellung des Fahrsignals zwar | lösungen durch Blitzschläge usw. auszuschliessen, Wechsel- 
unbedingt richtig stehenden Weichen nicht in dieser Lage | ströme zur Verwendung kommen. 
festgelegt sind, sondern auch nach Herstellung des Fahr- Eine solche Weichen-Kontaktvorrichtung mit Verschluss 
signals jederzeit umgelegt werden können. Diesem Mangel | war z. B. auf der Frankfurter Ausstellung im Jahre 1891 von 
lässt sich aber leicht begegnen, indem man die Weichen nicht | Siemens & Halske in Berlin unter der Benennung „Elek- 
mit blossen Kontaktvorrichtungen, sondern mit wirklichen | trischer Weichenriegel“ ausgestell. Diese Vor- 
Verschluss vorrichtungen versieht. Der Weichensteller | richtung dürfte zur Ergänzung der von Wehr vorgeschlagenen 
muss seine Weichen nicht nur stellen, sondern auch ver- | Anordnung durchaus geeignet sein. 
schliessen; erst dadurch darf der Kontakt für die Stell- Fink, Hannover. 


*) Wir bringen nachstehend zwei kürzere Mittheilungen von sachverständiger Seite zu der von Herrn Wehr ‚in Nr. 38 
S. 353 d. Ztg. angeregten Frage. Eine Entgegnung des letzteren auf die Ausführungen des Herrn Natalis in Nr. 40 $. 376 
d. Ztg. liegt uns ebenfalls vor, welche wir aber erst in einer der nächsten Nummern veröffentlichen können. 
Die Redaktion, 


456 


Nochmals „Kombinirung elektrischer Stationsdeckungssignale mit Centralweichenanlagen“. 
Von Bauinspektor Zachariae, Stralsund. f 


Die in Nr.38 8.358 d. Ztg. angeregte Frage dürfte wichtig 
genug sein, um nochmals etwas eingehender beleuchtet zu 
werden. Gegenüber den in Nr. 40 S. 376 d. Ztg. erhobenen Be- 
denken ist nämlich unschwer der Beweis zu führen, dass so- 
wohl bei Centralweichen, von denen Herr Wehr allein spricht, 
als bei Weichen mit Handbedienung, welche Herr Natalis wohl 
hauptsächlich im Auge gehabt hat, die elektrische Bedienung 
der Signale möglich ist, unter gleichzeitiger Erfüllung der Be- 
dingung, dass 

1. die Signalgebung bei unrichtiger Weichenstellung aus- 
geschlossen ist, 

2. die Weichen bei gezogenem Signal (Fahrtstellung) in der 
richtigen Stellung festgelegt sind. 

Allerdings möchte sich die von Wehr skizzirte Anord- 
nung nicht empfehlen, bei welcher die Stellung jeder einzelnen 
Weiche durch Kontakte kontrolirt wird. Da von dem richtigen 
Zusammenwirken aller Kontakte der Leitungsschluss für die 
Signalgebung abhängt, so würde bei grösseren Bahnhöfen mit 
der Zahl der Weichen auch die Gefahr zu sehr wachsen, dass 
einer der Kontakte versagt und das Geben des Fahrsignals 
unmöglich macht. Auch würden bei dieser Anordnung die 
Weichen nicht ohne weiteres festgelegt werden können, wenn 
das Signal „Fahrt“ gegeben wird. Dagegen bieten die bei 
unseren neueren Stellwerken fast ausnahmslos vorhandenen 
Fahrstrassenhebel ein sehr gutes Mittel zur Ermöglichung der 
elektrischen Signalstellung unter gleichzeitiger Festlegung 
mechanisch gestellter Weichen. 

Soll der Weichenwärter selbst die Signale bedienen, so 
braucht nur der Schluss für die Signalleitung durch eine 
Blockirung des Fahrstrassenhebels herbeigeführt zu werden, 
da letzterer die Hebel der in der Fahrstrasse liegenden, sowie 
aller die Fahrstrasse gefährdenden Weichen in der erforder- 
lichen Stellung verschliesst. Soll die Signalstellung von der 
Station aus erfolgen, während die Weichen von einem am Ende 
des Bahnhofs errichteten Stellwerke aus bedient werden, so 
wird das den Fahrstrassenhebel festlegende Blockfeld des 
Stellwerks als Zustimmungsblock für die Station zu gestalten 
sein und es ist leicht ersichtlich, wie mit Hilfe solcher Zu- 
stimmungsblocks auf grossen Bahnhöfen eine ganze Reihe von 
Stellwerksbezirken in einfacher Weise mit der Station derart 


in Verbindung gebracht werden kann, dass die Station die 
Signalgebung allein besorgt und während der Zeit, in welcher 
ein Fahrsignal gegeben ist, die Fahrstrassen aller Stellwerks- 
bezirke festgelegt sind, bis sie von der Station wieder frei- 
gegeben werden. i 

Bei kleineren Bahnhofsanlagen, deren Weichen, wie 
Herr Natalis annimmt, von Hand bedient und nur bei der 
Signalgebung festgelegt werden, sind die Weichen mit Hilfe 
eines Riegelzuges vom Weichensteller zu verriegeln, der Riegel- 
hebel ist in gleicher Weise wie der Fahrstrassenhebel eines 
Stellwerks zu blockiren und damit die elektrische Signal- 
gebung zu ermöglichen. 

Eine grosse Anzahl der Stellwerkseinrichtungen auf den 
Stationen der Preussischen Staatsbahnen würde sich ohne 
grossen Kostenaufwand zu dem eben geschilderten System 
umarbeiten lassen, da die Weichenbedienung unverändert 
bleiben kann und die Fahrstrassenhebel und Blockfelder in den 
Signalthürmen und Stationsbüreaus meistens vorhanden sind. 
Die jetzt zur Auftragsertheilung dienenden Blocks wären nur 
in Zustimmungsblocks umzuschalten und mit den Schlusstasten 
für die elektrisch bedienten Signale in Verbindung zu bringen. 

Zur Vermeidung von Missverständnissen sei erwähnt, dass 
hiermit die von Wehr beschriebene Konstruktion elektrisch 
bedienter Signale, welche vom Verfasser dieses bisher nicht 
praktisch erprobt ist, keineswegs als vollkommen bezeichnet 
und zur Einführung empfohlen werden soll. Ebensowenig ist 
es Zweck dieser Zeilen, die in gewissen Fällen sehr vortheil- 
hafte direkte Signalgebung durch die Station allgemein in 
Vorschlag zu bringen, dagegen mag der persönlichen An- 
schauung Ausdruck gegeben werden, dass die Einführung 
elektrisch bedienter Signale nur eine Frage der Zeit sein kann, 
da die Drahtzüge, trotz aller anerkennenswerthen Ver- 
besserungen in der Bauart der Stellvorrichtungen und der 
Spannwerke, die räumliche Ausdehnung der Signalbezirke zu 
sehr beschränken und ungeachtet der sorgfältigsten Unter- 
haltung und Bedienung im Winter und bei jähem Temperatur- 
wechsel eine sichere Signalgebung häufig unmöglich machen. 

Versuche mit den von Wehr beschriebenen Einrichtungen 
können daher auch für die Preussischen und sonstigen Deutschen 
Verwaltungen nur empfohlen werden. 


Die Bremsversuche mit Westinghouse- una Newyork-Luftbremsen auf der 
Newyork-Centralbahn. 


In Amerika stehen sich seit einigen Jahren zwei Gesell- 
schaften, die sich mit dem Bau von Luftdruckbremsen be- 
schäftigen, hart gegenüber, die Westinghouse Gesell- 
schaft und die Newyork Air Brake Gesellschaft. 
Die Bremsfrage ist drüben vielleicht noch heftiger entbrannt, 
als bei uns, — und sie gewinnt dadurch eine ganz besonders 
hervorragende Bedeutung, dass vor wenigen Monaten, am 
27. Februar d. J., ein Gesetz die Genehmigung des Kongresses 
erhalten hat, wonach sämmtliche Bahnen der Vereinigten 
Staaten bis zum 1. Januar 1898 ihre Güterwagen mit durch- 
gehenden Bremsen, die von der Maschine aus zu bedienen sind, 
versehen haben müssen. Um die Ueberlegenheit der einen 
Bremsenkonstruktion über die andere zu entscheiden, sind wieder- 
holentlich von Eisenbahngesellschaften Versuche im grossen 
Maassstabe ausgeführt worden, so u. a. diejenige bei Bur- 
lington, worüber auf S. 339 Nr. 32 Jahrg. 1892 d. Ztg. ein- 
gehende Mittheilungen enthalten sind. Die im September 1892 
von der Newyork Centralbahn in Karners bei 
Westalbany angestellten Versuche, die erst jetzt veröffent- 
licht werden, übertreffen aber die früheren noch an Genauig- 
keit und Gründlichkeit. Auch bei uns dürften die erhaltenen 
Ergebnisse deshalb besondere Beachtung verdienen, als sie 


vielleicht geeignet sind, über die Wirksamkeit der 
Westinghousebremse weitere Klarheit zu verschaffen, 
und so die vielleicht noch schwebende Entscheidung, welchem 
der für Deutschland bezw. Preussen in Frage kommenden 
Bremsen der Vorzug zu geben ist, nach der einen oder anderen 
Seite hin zu beeinflussen. Da unseres Wissens die Newyorkbremse 
für die Einführung auf hiesigen Bahnen nicht in Betracht ge- 
zogen ist, so werden im nachfolgenden die bei dieser Bremse 
erhaltenen Ergebnisse nur gestreift oder vergleichsweise heran- 
gezogen werden. Die „Railroad Gazette“ hat sich der 
dankenswerthen Aufgabe unterzogen, die Ergebnisse der ge- 
nanntenVersuche zusammenzustellen und wir geben im folgenden 
ihre Ausführungen im wesentlichen wieder: 


Zum vollen Verständniss der Bedeutung der Versuchs- 
ergebnisse muss man sich die Forderungen gegenwärtig halten, 
die eine brauchbare Bremse erfüllen muss. 

In erster Reihe steht hierbei die Schnellwirkung 
derBremse, die durchaus vorhanden sein muss. Es ist er- 
forderlich, dass zwischen dem Umlegen des Führerbremshahns 
auf der Lokomotive und dem Eintritt der vollen Bremswirkung 
am 50. Wagen des Zuges, der in Amerika von der Maschine 
ungefähr 600 m entfernt ist, ein Zeitraum von höchstens 
31/; Sekunden liegt. Jeder, der mit dem Gegenstand nicht ver- 
traut ist, hält diese Forderung für zu weitgehend. Dies war 
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auch die Ansicht aller Fachleute bis zum Jahre 1886, wo die 
ersten praktischen Versuche in dieser Hinsicht angestellt 
wurden, die zu einer Erklärung des Wagenbauer-Vereins (Master 
Car Builders Association) führten, wonach derselbe keines der 
vorhandenen Bremssysteme wegen der langsamen Wirkung zur 
Anwendung bei Güterzügen empfehlen konnte. Diese langsame 
Wirkungsweise äussert sich vorzugsweise in starken und zer- 
störenden Stössen, welche die Wagen und ihre Ladung erfahren. 
Vor den ersten Versuchen hielt man es bei einem 50-Wagenzug 
für ausreichend, wenn die letzte Bremse nach 15-30 Sekunden 
anzog; als man bei den ersten Versuchen nicht nur zahlreiche 
zertrümmerte Wagen, sondern auch verwundete und arg zu- 
gerichtete Beobachter aufzuweisen hatte, war der Beweis er- 
bracht, dass zum Betrieb langer Güterzüge sich keines der 
vorhandenen Bremssysteme eignete. 

Man schloss aus den Versuchen, dass es erforderlich sei, 
lange Züge, ohne Rücksicht auf die Geschwindigkeit, auf ihre 
ganze Länge augenblicklich bremsen zu können, und da man 
hierzu die Luft für zu träge hielt, konstruirte man elektro- 

neumatische Bremsen. Die hiermit angestellten Versuche 
hatten so befriedigende Ergebnisse, der Stoss war so voll- 
ständig beseitigt, dass ein aus hervorragenden Praktikern des 
ganzen Landes zusammengesetzter Bremsausschuss seinen 
Bericht dahin erstattete, dass für Züge von 50 Wagen die 
einzige sicherwirkende Bremse wahrscheinlich die durch Elek- 
trizität in Thätigkeit gesetzte sei. 

Mr. George Westinghouse liess sich jedoch hier- 
durch nicht entmuthigen, an der Vervollkommnung der rein- 

neumatischen Bremse weiter zu arbeiten: er nimmt für sich 
Ri allerdings nicht unbestrittene Verdienst in Anspruch, die 
Schnelligkeit der Bremswirkung bis nahe an die Grenze der 
Möglichkeit dadurch gesteigert zu haben, dass er die Presslutt 
der Hauptleitung vermöge der eigenartigen Konstruktion seines 
Brems- oder Funktionsventils zum Theil in die Bremscylinder 
entweichen liess; hierdurch tritt nicht nur eine schnellere Ver- 
minderung des Luftdruckes in der Hauptleitung und somit ein 
rascheres Anziehen der Bremsen ein, es wird auch die in den 
Bremscylinder von der Rohrleitung aus übertretende Luft 
direkt zum Bremsen mit nutzbar gemacht. Wenn auch die 
neue Westinghouse’sche Bremse Een augenblicklich, wie die 
elektro-pneumatische, wirkte, so verliefen von der Bewegung 
des Führerbremshahns bis zum Anziehen der Bremse am 
50. Wagen doch nur 2!/g Sekunden, und ein derartiges kurzes 
Zeitintervall vermag keine schädlichen Folgen auf den Zug 
auszuüben. 


Der beim Bremsen auftretende Stoss ist eine Folge des 
nicht gleichzeitigen Wirkens der Bremsen auf alle Wagen. 
Die Wirkung tritt am 1. Wagen zuerst, an jedem folgenden 
um einen kleinen Bruchtheil von Sekunden später ein. Da- 
durch, dass sich die Geschwindigkeit der vorderen Wagen in- 
folge der früheren Bremswirkung zeitiger verringert als bei 
den hinteren, erfolgt ein Zusammenstauchen des Zuges, der 
Stoss; derselbe wird gewöhnlich 5 Sekunden nach dem Umlegen 
des Bremshahns beobachtet. Dass der Stoss nicht sofort mit 
Beginn der Bremswirkung auftritt, beruht eben darin, dass 
die Geschwindigkeit der Wagen sich erst verringern muss, was 
nicht so schnell wie die Bremswirkung erfolgt. Je geringer 
der zeitliche Zwischenraum zwischen der vollen Bremswirkun 
am 1. und am letzten Wagen ist, um so geringer ist der aulf- 
tretende Stoss. Die gegenwärtigen Versuche der Konstrukteure 
streben eine Verringerung des genannten Zeitintervalls bis auf 
eine halbe Stunde an. 


Der Amerikanische Wagenbauer - Verein hat sich dahin 
ausgesprochen, dass ein Stoss von 31 cm (12 Zoll) bereits 
schädliche Folgen .habe. Wiederholte Stösse von 30—50 cm 
en um Stückgüter, die in den letzten Wagen eines 

uges untergebracht waren, durch die ganze Länge der Wagen 
zu bewegen. 

Von weiterer Bedeutung ist die Gleichmässigkeit 
des Anziehens der Bremsen. Gesetzt der Fall, dass 
sämmtliche Bremsen in einem Zuge gleichzeitig in Bewegung 
treten, dass aber bei den Bremsen am vorderen Ende des 
Zuges die Vollwirkung schneller erfolgt, als am hinteren Zug- 
theile, so würde wiederum eine Stosswirkung eintreten. Diese 
Stösse werden immer vorhanden sein, sobald beispielsweise 
beim Kombinpiren von Zügen auf Anschlussstationen an das 
hintere Ende des Zuges Wagen angehängt werden, die mit 
einem langsamer wirkenden Bremssystem ausgerüstet sind, 
als die vorderen Wagen. Sind dagegen die Wagen umgekehrt 
angeordnet, so haben die einzelnen Zugtheile das Bestreben 
sich zu trennen, was zum Reissen der Kuppelungen führen 
kann. Sind die Wagen gemischt, so werden in den einzelnen 
Zugtheilen bald Zerrungen, bald Stauchungen erfolgen. Unter 
Anwendung ein und desselben Bremssystems können zwar 
gleiche Erscheinungen in einem Zuge auftreten, in welchem 
beladene und unbeladene Wagen wechseln; dies lässt sich je- 
doch nicht vermeiden. 


Von ganz besonderer Wichtigkeit ist ferner die Mög- 
lichkeit des Ausschaltens einzelner Brems- 
wagen aus dem Zuge. Infolge Defektwerden der Bremsen 
während der Fahrt ist man häufig hierzu gezwungen. Die 
Frage, wieviel Wagen hintereinander ausgeschaltet werden 
können, ohne dass die Bremswirkung auf den dahinter ge- 
legenen Zugtheil aufhört, mit anderen Worten, ob die Brems- 
wirkung sich auch jenseits einer durch Ausschaltung einer 
Anzahl hintereinander folgender Wagen geschaffenen Lücke 
fortzupflanzen vermag, erscheint für die Beurtheilung eines 
Bremssystems von grösster Bedeutung. Infolge der Einschal- 
tung solcher Lücken tritt aber auch eine Verlangsamung in 
der Fortpflanzung der Bremswirkung ein; die Bremsen am hin- 
teren Zugende funktioniren nicht mehr so schnell, wie vordem, 
wo alle Bremsen eingeschaltet waren; die Folge hiervon ist 
nothwendiger Weise nach dem oben Ausgeführten wieder eine 
Verstärkung des Stosses. 

Der remsweg, d.i. die von dem Zuge nach Ein- 
leitung der Nothbremsung noch zurückgelegte Strecke, spielt 
in allen denjenigen Fällen, wo Gefahr im Verzuge ist, eine 
grosse Rolle. Hierbei ist es meist von grosser Bedeutung, ob 
zwischen dem Erkennen der Gefahr und der eintretenden Voll- 
wirkung der Bremse ] Sekunde mehr oder weniger verstreicht. 
Die Mittel zur Verringerung des Bremsweges bestehen in einer 
thunlichsten Vergrösserung des Bremsgewichtes, d. h. in der 
Bremsung möglichst aller Räder, in der Erhöhung des Luft- 
druckes in der Bremsleitung und den Bremscylindern, in einer 
stärkeren Hebelwirkung beim Uebertragen der von dem Brems- 
cylinder ausgeübten Kraft und in der vergrösserten Schnell- 
wirkung des Bremsystems. Mit Ausnahme des letztgenannten 
sind diese Mittel zur Zeit bis an die praktisch erreichbare 


' und vortheilhafte Grenze ausgenutzt, es bleibt also nur noch 


die Vergrösserung der Schnellwirkuneg. Da letztere allein ab- 
hängig ist von der Empfindlichkeit des Schnellbremsventils, 
so muss mit Bezug auf den Bremsweg das beste Bremssystem 
das sein, welches dies empfindlichste Bremsventil hat. 

Nach diesen einleitenden Bemerkungen möge nun?zu den 
Versuchen selbst übergegangen sein. 

Dieselben wurden an 2 Zügen, von denen jeder aus 
50 Wagen bestand, und deren einer mit der Westinghouse- 
bremse, deren anderer mit der Newyorkbremse ausgerüstet 
war, vorgenommen. Sämmtliche Wagen waren gleichzeitig 
aus einer Wagenbauanstalt beschafft worden und bereits 
3 Monate in Betrieb gewesen, sodass die erhaltenen Ergebnisse 
einen für die Praxis zuverlässigen Werth haben. Auch die 
beiden Zugmaschinen waren vollständig gleichartig und gleich- 
zeitig angefertigt. 1 

Die Versuche fanden statt in Gegenwart zahlreicher 
Eisenbahnfachmänner, Vertreter hervorragender technischer 
Zeitschriften und der beiden Bremsgesellschaften. Letzteren 
war jedoch nicht gestattet, in irgend einer "Weise an die 
Bremsen Hand anzulegen, oder sich auf die Maschine zu be- 
geben. 

Die Versuche sind zu trennen in diejenigen, welche am 
stehenden Zuge, und in die, welche mit fahrendem Zuge vor- 
genommen wurden. 

Allgemein wurde thunlichst mit einem Luftdruck in der 
Hauptleitung von 4,9 Atm. (70 Pfund) gearbeitet und die Kolben- 
wege in den Bremscylindern lagen zwischen 13 und 18 cm. 


1. Versuche am stehenden Zuge. 


Zu diesem Zwecke wurden die Lokomotive und der 
ee auf 2 parallelen Geleisen nebeneinander aufge- 
stellt, und es schlossen sich sowohl an die Lokomotive wie 
an den Apparatwagen 25 Wagen an; an den beiden letzten 
Wagen der so entstehenden gleich langen Züge waren die 
Bremsleitungen durch einen ungefähr 10 m langen Schlauch 
in Verbindung gesetzt, ebenso waren die beiden ersten Wagen 
durch Leitungsröhren mit den Messinstrumenten des Apparat- 
wagens verbunden. Die beiden letztgenannten Wagen ent- 
sprachen also dem 1. und 50. Wagen eines Zuges. 

Versuch Nr.1. Die Dichtigkeit der Drucklei- 
tung wurde dadurch festgestellt, dass ein Luftdruck von 
4,9 Atm. in die Leitung gegeben und hierauf die Bremsen 
ausgeschaltet und die Luftpumpe abgesperrt wurde. Nach 
5 Min. ergab sich in der Leitung eine Druckverminderung 
an beiden Zügen von 0,07 Atm. Die Leitung war also ge- 
nügend dicht. 

Versuch Nr.2. In die Luftleitung wurde ein Druck 
von 4,9 Atm. gegeben und eine Betriebsbremsung vorgenom- 
men, um zu sehen, in welcher Zeit eine Verminderung des 
Luftdruckes vom 1.—50. Wagen erfolgte. 

Ergebnisse Am ]. Wagen waren zu einer Druck- 
verminderung von 0,4—0,6 Atm. 6—8 Sek. erforderlich, gleich- 
zeitig hatte sich der Druck am 50. Wagen um 0,1 Atm. ver- 
ringert. Nach 25 oder 26 Sek. "hatte sich der Druck am 
1. Wagen um 1,1 Atm. verringert. Gleichzeitig trat eine 
weitere Reduktion am 50. Wagen ein, die von der 15.—16. Sek. 


ya 


an einen konstanten Unterschied gegen den gleichzeitigen 
Druck des 1. Wagens aufwies. Dieser Unterschied betrug bei 
der 585m langen Leitung 0,4 Atm. Bei kürzeren oder längeren 
Zügen hatte dieser Unterschied einen anderen Werth. Die 
Zeit seines Eintritts war jedoch ap von der Länge 
des Zuges. Beim Lösen oder Laden der Bremsen durch Ein- 
lassen von Druckluft in die Leitung pflanzte sich der Druck- 
stoss vom 1. zum 50. Wagen in 6—10 Sek., in einigen Fällen 
auch in 3—4 Sek. fort. ar beim Laden der Bremsen der 
Druck in den Bremscylindern verschieden gewesen, so lösten 


sich diejenigen Bremsen zuerst, die den geringeren Anfangs- 
druck aufwiesen. 


Versuch Nr. 3. Alle Bremsen waren eingeschaltet. 
Bestimmung der Zeit der Druckverminderung vom 1.—50. 
Wagen. Betriebsbremsung und Lösen der Bremsen. Die Be- 
triebsbremsung soll durch eine Druckverminderung in der 
Leitung von 1,4 Atm. hergestellt werden. 


Die Ergebnisse dieses Versuchs für die Westinghouse- 
bremse sind in nachstehender Tabelle zusammengestellt. 


Lösen der Bremsen 


Betriebsbremsung 
Dach Sekunden BR 0 | 9 | 19 29 39 | 49 59 | 69 | 79 | 89 | 99 
am. Magen de 4,95 | 4,43 | 4,13 334 | 3,6 | 3,62 3,54 | 4,43 | 4,32 | 4,28 | 4,28 
BOT ee LET ARTEN N ea 3600| 3834| 206 | Ace 
Druckunterschied ı. 0. 102.008 | Bm | —037 | —037 | — 0,83 | #.0,15.11--0,16.1 4.078 | +0,26 | +0,29 | +014 


Versuch Nr. 4. Ebenso wie Versuch Nr. 3, jedoch mit 
dem Unterschiede, dass eine Nothbremsung vorgenommen 
wurde, wobei der Bremshahn 1 Sek. geöffnet blieb. 

Ergebnisse. Estrat eine erheblich schnellere Ingang- 
setzung der Ventile ein infolge der bekannten Thatsache, dass 
die rasche Druckverminderung in der Leitung das Bremsventil 
am 1. Wagen veranlasst, dasjenige am 2. Wagen in Thätigkeit 
zu setzen und so fort.*) Die Luft geht hierbei von der Leitung 
im die Bremscylinder über; hierdurch tritt jedes nachfolgende 
Bremsventil viel schneller in Thätigkeit, als wenn die Luft 
durch den Führerbremshahn entweichen muss. Da die Luft 
hierbei nur den Weg einer Wagenlänge, anstatt, wie bei der 
Betriebsbremsung, einer Zuglänge zurückzulegen hat, so ist 
die zur Nothbremsung erforderliche Zeit nur halb so gross, 
wie bei der Betriebsbremsung. 

Der Bremsleitungsdruck betrug anfänglich am 1. Wagen 
4,87 Atm., am 50. Wagen 4,80 Atm.; 0,15 Sek. nach Oeffnung 
des Führerhahns begann der Luftdruck am 1. Wagen zu fallen 
und nach 1,81 Sek. betrug er 2,73 Atm. Am 50. Wagen begann 
der Druck nach 2,17 Sek. zu fallen und nach 2,86 Sek. war er 
auf 3,62 Atm. gesunken. Das Lösen der Bremsen erfolgte in 
18 Sek.; am 50. Wagen löste sich die Bremse 4,3 Sek. später. 

Versuch Nr. 5. Bestimmung des Luftdrucks in den 
Bremscylindern vom 1. bis zum 50. Wagen während einer Be- 
triebsbremsung, dann Lösen der Bremsen. 

Ergebnisse. Wegen des Ablesens und der Undichtig- 
keiten der zur Bestimmung des Luftdrucks angewendeten 


Indikatoren, das unvermeidlich ist, hat sich hierbei der Luft- 
druck etwas geringer ergeben, als er in Wirklichkeit war. Die 
Ergebnisse verlieren hierdurch jedoch nur wenig an Bedeutung, 
da sie den Vorgang der Druckentwickelung deutlich veran- 
schaulichen. 


0,7 Sek. nach Umlegen des Bremshahns begann die Be- 


wegung des Bremsventils am 1. Wagen. Das Uebrige ergibt 
nachstehende Tabelle. 


DruckindenBremscylindern in Atmosphären; 
Zeit in Sekunden. 


a0 i | I} d Lö 
| as osen 
nach Sekunden . . 68 10 | 20 | 30 | 40 | 50 | 60 | erforderee 
| | | | | 
1. Wagen . . Atm. |0,44 0,82| 1,72| 2,55 2,73] 2,64 2,36| 7 Sek. 
OR re a DE 1,99 = 65 


Versuch Nr. 6 Ebenso wie Nr. 5; jedoch Noth- 
bremsung und Lösen. 3 Mal wiederholt. 


Ergebnisse. Die Westinghousebremse wurde schnell 
in Thätigkeit gesetzt. Der Luftdruck in den Bremscylindern 
war ungefähr I Sek. nach der ersten Bewegung des Brems- 
ventils auf sein Höchstmaass angelangt. Das Nähere ergibt 
sich aus nachstehender Tabelle. 


| Zeit zwischen dem Umlegen 


Der grösste Druck im Bremscylinder trat ein und betrug 


Leitungsdruck 
Versuch u ı des Bremshahns und der 
1. Wagen |50. Wagen ersten Bewegung des Ventils am 1. Wagen am 50. Wagen 
Nr. Atmosphären am 1. Wagen nach Sekunden Atmosphären | nach Sekunden | Atmosphären 
| 

Inn = a 0,30 Sek. 1,30 | 4,06 | 3,80 | 3,92 
ERARN 4,8 4,8 020, 1,20 4,13 3,70 3,92 
TR, a a 020. 1.20 | 4.06 3,65 | 3.99 


Am 50. Wagen verstrichen zwischen der ersten Bewe- 
gung des Bremsventils und der Vollwirkung der Bremse 0,9 Sek. 

Versuch Nr.7. Bestimmung des Luftdrucks in den 
Bremscylindern, wenn der 5. 6. und 7. Wagen ausgeschaltet 
sind. Nothbremsung und Lösen der Bremsen. 3 Mal wiederholt. 

Ergebnisse. Beim ersten Versuch betrug der Lei- 
tungsdruck am ersten Wagen 4,8 Atm.; am 50. Wagen 4,73 Atm. 
In 02 Sek. nach Umlegen des Führerbremshahns trat das 
Ventil des ersten Wagens in Thätigkeit und die Vollwirkung 
der Bremse trat in 1,1 Sek. bei einem Bremscylinderdruck von 
4,06 Atm. ein. Am 50. Wagen begann das Ventil nach 2,7 Sek. 
seine Thätigkeit, der höchste Bremscylinderdruck mit 3,92 Atm. 
trat nach 3,7 Sek. ein. Sämmtliche Bremsen zogen an und 
lösten sich. Der zweite und dritte Versuch ergaben fast ganz 
gleiche Resultate. 

Versuch Nr. 8. Ebenso wie Nr. 7; es wurden jedoch 
die Bremsen des 5. bis einschl. 10. Wagens ausgeschaltet. 

Ergebnisse. Bei diesem Versuch wurde der Brems- 

*) Westinghouse bezeichnet diesen Vorgang mit „Zünden 
der Bremsen“. Neuere Deutsche Untersuchungen scheinen 
jedoch dieser Anschauung entgegenzutreten. ach diesen 
pflanzt sich die am Bremshahn plötzlich hervorgerufene Luft- 
verdünnung bezw. Luftverdichtung mit grosser Geschwindig- 
keit als Saug- oder Druckstoss in der sitnne fort. Dieser 
momentane Stoss erscheint stark genug, um die Bremsventile 
‚in Thätigkeit zu setzen. 


hahn, wie gewöhnlich, 1 Sek. lang auf Nothbremsung gestellt. 
In 4 Versuchen gelang es nicht, bei dem hinter den aus- 
geschalteten Wagen folgenden Zugtheil eine Bremsung her- 
vorzurufen, da der Stoss der vorwärts strömenden Luft mit 
ihrer aufgespeicherten Energie die Bremsen wieder löste. Für 
solche Versuche würde es sich empfehlen, den Bremshahn 
viel länger als 1 oder 2 Sek. zu öffnen. Um Stösse in den 
Zügen zu vermeiden, mussten ausgeschaltete .Bremswagen 
Brpaa ge über den Zug vertheilt werden, da die Noth- 
remsung imstande sein würde, zwei hintereinander liegende 
ausgeschaltete Bremswagen mit Sicherheit zu überspringen. 
Versuch Nr 9 über die Empfindlichkeit 
der Bremsen. Der Druck in der Hauptleitung soll um 
0,56 Atm. (8 Pfund) ermässigt werden; in Zwischenräumen von 
je 1 Min. folgen dann weitere Reduktionen von 0,28—0,42 Atm., 
is der Luftdruck in den Bremscylindern und Hilfsluftbehältern 
sich ausgeglichen hat. 2 Mal wiederholt. 
Ergebnisse. Hauptleitungsdruck am 1. Wagen 
4,8 Atm., am 50. Wagen 4,73 Atm. Die Bremse am 1. Wagen 
zog 0,5 Sek., am 50. Wagen 6,7 Sek. nach Umlegen des Brems- 
hahns an. Der Druck im Bremscylinder wuchs mit jeder 
folgenden Reduktion des Luftdruckes in der Hauptleitung, bis 
der Druck im Bremscylinder und dem Hilfsluftbehälter aus- 
geglichen waren. Sämmtliche 50 Bremsen traten nach der 
ersten Reduktion in Thätigkeit. 
Versuch Nr. 10. Betriebsbremsung. In die 
Oylinder wird ein Druck von 1,05 Atm. eingelassen und dann 


— 


der nach 5, 10 und 15 Min. noch vorhandene Leitungsdruck 
festgestellt. 

Ergebnisse. Der Leitungsdruck betrug am 1. Wagen 
4,8 Atm., am 50. Wagen 4,65 Atm. Nach 40 Sek. war der Druck 


am 1. Wagen 2,21 Atm., am 50. Wagen 1,85 Atm., nach 5 Min. ı 


0,37 Atm. bezw. 0,29 Atm. Nach 10 Minuten war der Druck 
bereits auf Null heruntergegangen. Die Ablesungen waren 
durch die Indikatoren und die anschliessenden Verbindungen 
beeinflusst. Die Bremsen am 1. Wagen traten nach 0,9 Sek., 
am 50. Wagen nach 6,5 Sek. in Thätigkeit. Alle Bremsen zogen 
an, es löste sich jedoch eine Bremse bereits nach 5 Min., zwei 
andere nach 11 bezw. 12 Min., die übrigen lagen nach 15 Min. 
noch an. 

Wersu ch Nrı,li; 
Stellung des Bremshahns auf Nothbremsung. Die Beobach- 
tungszeit wurde hierbei auf 30 Min. ausgedehnt. 

Ergebnisse. Alle Bremsen zogen an und hatten sich, 
a Ausnahme einer einzigen, nach 30 Min. noch nicht wieder 
gelöst. 

Versuch Nr 122. Laden oder Lösen 
Bremse. Sämmtliche Druckluft wurde zunächst durch eine 
Nothbremsung aus der Leitung herausgelassen. 
ein Luftdruck von 6,3 Atm. gegen ein am Anfang der Leitung 
eingeschaltetes 3,3 mm starkes Diaphragma, das mit einem 


2,4 mm weiten Loch versehen war, gelassen, und nachgesehen, 


welche Bremsen sich nach 30 Min. gelöst hatten. 
Ergebnisse. Der Leitungsdruck betrug: 
nach 5 Min. 0,74 Atm. | nach 20 Min. 4,20 Atm. 
DEE | „05 44 „ 
WAR N n9 TB 
1 Bremse löste sich nach 5 Min., 2 nach 6 Min., 6 nach 10 Min., 
7 nach 11 Min., 9 nach 12 Min. 10 nach 15 Min., 12 nach 18 Min,, 
3 hatten sich nach 30 Min. noch nicht gelöst. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zusammenstellung der Ergebnisse der von den Vereins- 
verwaltungen in der Zeit vom 1. Oktober 1889 bis dahin 1890 
mit Eisenbahnmaterial angestellten Güteproben. Die vorbe- 
zeichnete, seitens des technischen Ausschusses des Vereins 
bearbeitete „Zusammenstellung“ ist von der geschäftsführenden 
Verwaltung des Vereins ausgegeben und an die Vereinsver- 
waltungen vertheilt worden. 

kundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 1673 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend das 
Protokoll der am 7./8. Juni d. J. in Strassburg i/Els. abge- 
haltenen Ausschusssitzung (abgesandt am 17. d. Mts.). 

Nr. 1570 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinszeitung, betretfend anderweite 
Abgrenzung des Wirkungskreises des Ausschusses für die 
Vereinszeitung und des Ausschusses für technische Angelegen- 
heiten (abgesandt am 17. d. Mts.) ’ 

Nr. 1591 vcem 12. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zusammenstellung der Ergebnisse der von 
den Vereinsverwaltungen in der Zeit vom 1. Oktober 1889 bis 
dahin 1890 mit Eisenbahnmaterial angestellten Güteproben 
(abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 1620 vom 15. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehre betheiligten Verwaltungen, betreffend Verlegung der 
Termine für Anmeldung von Fahrscheinen für die alljähr- 
liche Neuausgabe der Fahrscheinverzeichnisse (abgesandt am 
17. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Aus dem Preussischen Abgeordnetenhause. 


Dem Abgeordnetenhause ist der Bericht der verstärkten 
Budgetkommission über Kapitel 10 der Einnahmen und Ka- 
itel 23 der Ausgaben der Eisenbahnverwaltung während des 
tatsjahres 1891/92 zugegangen. 

Die Kommission beantragt 
neten wolle beschliessen: 

1. vorbehaltlich der Prüfung und der Erinnerungen der 
Königlichen Ober-Rechnungskammer die in dem Etatsjahre 
1891/92 vorgekommenen Ueberschreitungen im Etat der Staats- 
eisenbahn-Verwaltung zu genehmigen, 

2. die Königliche Staatsregierung zu der len auf- 
zufordern, ob nicht behufs Herbeiführung eines beschleunigten 
Enteignungsverfahrens eine Aenderung des Gesetzes über die 
Enteignung von Grundeigenthum vom 11. Juni 1874 nothwendig, 
und unbeschadet der Rechte der Grundeigenthümer herbeizu- 
führen wäre, 


darin, das Haus der Abgeord- 


Ebenso wie Nr. 10, jedoch Ent- 
weichenlassen der gesammten Druckluft aus der Leitung durch | 


der | 
“ 


Dann wurde | 


459 — 


Versuch Nr. 13. Es soll die Empfindlichkeit des 


Bremsventils bei Nothbremsung geprüft werden. Der 1. und 
50. Wagen werden vom Zuge abgelöst und durch einen 


Schlauch verbunden. In die Druckleitung werden 4.9 Atın. 
Druck gegeben und dieser durch ein mit einem 4 mm weiten 
Loch versehenes Diaphragma abströmen gelassen. 


Ergebnisse. Bei den ersten 3 Versuchen trat weder 
beim 1. noch beim 50. Wagen eine Nothbremsung ein, beim 
4.—6. Versuch geschah dies nur am 1. Wagen. 

Die „Ralr. Gaz.“ ist der Ansicht, dass das zu gering be- 
ı messene Loch in dem Diaphragma an diesem Ergebniss schuld 
sei, und dass der Versuch wenig oder keinen praktischen 
Werth habe. 


Versuch Nr. 14 Es soll die Zeit, welche zum Füllen 
eines Hilfsluftbehälters erforderlich ist, bestimmt werden. Die 
Wagen sind wie beim Versuch Nr. 13 arrangirt; die Bremsen 
sind ausgeschaltet, die Hilfsluftbehälter angeschlossen. In 
der Hauptleitung und dem Hauptluftbehälter wird ein Druck 
von 6,3 Atm. gehalten, die Luftpumpe wird abgestellt. Die 
zum Füllen des Hilfsluftbehälters mit einem Druck von 4,9 Atm. 
erforderliche Zeit ist festzustellen. 


Ergebnisse. Beim ersten Versuch wurde der Hilfs- 
luftbehälter am 1. Wagen in 70 Sek., am 5%. Wagen in 80 Sek., 
beim zweiten Versuch in 69 Sek. bezw. 86 Sek. geladen. 


Die Versuche haben ergeben, dass bei einem Druck von 
4,9 Atm. und Wagen, die seit 3 Monaten im Betrieb sind, sich 
undichte Stellen. besonders infolge der in den Gussstücken 
vorkommenden Bläschen, bilden; letztere können zumeist an 
neuen Stücken nicht erkannt werden. Die an den undichten 
Stellen entweichende Luft verursachte ein deutlich wahrnehm- 
bares Geräusch. 


(Schluss folgt.) 


3. die Königliche SE geun, zu einer dahin gehen- 
A 


den Aenderung des Gesetzes vom 27. März 1882 aufzufordern, 
dass der Staatshaushalt und die Staatsfinanzen besser als seit- 
her gegen die störenden Wirkungen der schwankenden Ueber- 
schüsse der Staatseisenbahn - Verwaltung geschützt, und der 
letzteren nicht die Lösung ihrer wirthschaftlichen Aufgaben 
erschwert wird. f 


Technische Kommissionen für die Staatsbahnverwaltung. 


In der Budgetkommission des Abgeordnetenhauses lenkte 
bei der Prüfung der Einnahmen und Ausgaben des Jahres 
1891/92 ein Kommissionsmitglied die Aufmerksamkeit auf die 
Nothwendigkeit, im Interesse der Förderung des technischen 
Fortschrittes bei den Einrichtungen und im Betriebe der Eisen- 
bahnen und der davon abhängigen wirthschaftlichen Leistungen 
und finanziellen Erfolge eine besondere Behörde einzusetzen, 
welche alle Neuerungen prüfe, deren versuchsweise Anwen- 
dung systematisch beobachte und vermöge ihrer Organisation 
und einheitlichen Thätigkeit für die nutzbringende Einführung 
von Verbesserungen Gewähr biete. Der Herr Minister der 
öffentlichen Arbeiten, so wurde ausgeführt, werde auf diesem 
Wege, ähnlich wie die Deutsche Heeresverwaltung durch die 
besonderen technischen Kommissionen, welche für die Aus- 
bildung des Waffenwesens eingerichtet sind, einen nützlichen 
Stützpunkt erhalten. Eine solche Behörde könne durch die 
aufmerksame Verfolgung der in den Privatwerkstätten ge- 
machten, auf die Eisenbahnkonstruktionen und Eisenbahn- 
materialien bezüglichen Versuche und Fortschritte, sowie nicht 
minder durch das Zusammenwirken mit den Leitern der Privat- 
werke befruchtend und fördernd auf die Erreichung eines 
möglichst vollkommenen Zustandes der Staatsbahnen und 
deren Betriebe einwirken. Der Herr Minister der öffentlichen 
Arbeiten erkannte ein zwingendes Bedürfniss zu einer beson- 
deren behördlichen Organisation nicht an. Er gab die Aus- 
kunft, dass bereits jetzt nicht allein von den einzelnen Direk- 
tionen, sondern vornehmlich von der Üentralstelle der Staats- 
eisenbahn-Verwaltung den Fortschritten der Eisenbahntechnik 
des In- und Auslandes unausgesetzt volle Aufmerksamkeit ge- 
schenkt werde. Allen Neuerungen, welche Beachtung zu ver- 
dienen scheinen, trete man prüfend näher, und man führe sie 
ein, wenn man hinlängliche Ueberzeugung von ihrem Nutzen 
erlangt habe. Die Erfahrung lehre übrigens, dass man dabei 
sehr behutsam sein müsse, wenn man nicht in überflüssige 
Ausgaben und auf zweckwidrige Bahnen gelangen wolle. Das 
Kommissionsmitglied, welches diese Aussprache veranlasste, 
| sah von einer weiteren Verfolgung des Gegenstandes ab. 


Internationale Fahrplankonferenz. 
Die Konferenz zur Feststellung der Fahrpläne für den 


Winterdienst fand am 7. und 8. Juni in London statt und war 
| sehr zahlreich besucht; sämmtliche Bahnen des Festlandes 


u 


mit Ausnahme Spaniens, Portugals und der Türkei, waren ver- 
treten. ‚Es war dies das erste Mal, dass eine derartige Ver- 
sammlung in England stattfand. Die drei mit den festlän- 
dischen Bahnen in direkter Verbindung stehenden Englischen 
Verwaltungen der Südostbahn, der Chathambahn "und der 
Grossen Ostbahn waren die Gastgeber und Konferenzleiter 
und veranstalteten nach Beendigung der Arbeiten; verschie- 
dene Ausflüge, welche die Mitglieder der Versammlung in 
verschiedenen Gruppen nach Windsor, dem Kristallpalast, nach 
Greenwieb, den Docks und den Hauptgaswerken führten ; ausser- 
dem wurden die grossen Güter- und Personenstationen Lon- 
dons und sonstige Verkehrsanlagen eingehend besichtigt. Die 
nächste internationale Fahrplankonferenz wird Mitte Dezem- 
ber d. J. in München abgehalten werden. 


Verspätungen im Monat April d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung über die im Monat April.d. J. auf Deutschen Bahnen 
(ausschl. der Bayerischen) bei den Zügen mit Personenbeförde- 
rung vorgekommenen Verspätungen haben auf 36 grösseren 
Bahnen und Bahnnetzen mit einer Gesammtbetriebslänge von 
37 061.52 km von den fahrplanmässigen Zügen überhaupt sich ver- 
spätet: 714 Schnellzüge, 1 476 Personenzüge und 193 zur Personen- 
sowie zur Güterbeförderung gleichzeitig dienende Züge, zusam- 
men 2383. Von den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeför- 
derung wurden geleistet: 14860936 Zugkm bezw. 288587 665 Achskm 
gegen 15256503 Zugkm und 281491 079 Achskm im Vormonat 
und gegen 14710361 Zugkm und 281561060 Achskm in dem- 
selben Monat des Vorjahres. 

Von den Verspätungen wurden 880 durch das Abwarten 
verspäteter Anschlusszüge veranlasst, so dass den aufgeführten 
Bahnen selbst 1503 Verspätungen zur Last fallen gegen 897 
im Vormonat und 1513 in demselben Monat des Vorjahres. 

Von den auf eigener Bahn vorgekommenen Verspätungen 
entfallen auf 1 Million Zugkilometer 101 bezw. auf 1 Million 


Achskilometer 5, mithin auf ı Million Zugkilometer 2 = 2 
v.H. weniger als im Monat April des Vorjahres und 42 =71v.H. 
mehr als im Vormonat und auf 1 Million Achskilometer 


soviel wie im Monat April des Vorjahres und 2= 67 v.H 
mehr als im Vormonat. 

Infolge der Verspätungen wurden 1113 Anschlüsse ver- 
säumt (gegen 1284 in demselben Monat des Vorjahres und 819 
im Vormonat). 


Bei 9 Bahnen sind Zugverspätungen und bei 13 Bahnen 


Anschlussversäumnisse nicht vorgekommen. 
In der Nachweisung sind 


letzungen auf den Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Berlin und ] Verletzung auf den Verwaltungs- 
bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt. 

. „Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden. 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 22 getödtet und 113 ver- 
letzt, von Steuer- usw. Beamten 1 verletzt, von fremden Per- 
sonen. (einschliesslich der nicht im Dienst befindlichen Bahn- 
beamten und Arbeiter) 12 getödtet und 7 verletzt. Ausser- 
dem wurden bei Nebenbeschäftigungen 1 Beamter getödtet, und 
38 Beamte verletzt. en ’ u EEE 

Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 
stehende Bahnen (bei zusammen 34.437,80 km Betriebslänge 
und 904968257 geförderten Achskilometern) 184 Fälle, davon 
sind verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung _der ge- 
förderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
Längen, auf der Main-Neckar-Eisenbahn, in dem Verwaltungs- 
bezirke der Königlichen Eisenbahndirektion (rechtsrh.) zu 
Köln und auf den Grossherzoglich Oldenburgischen Staats- 
eisenbahnen die meisten Unfälle vorgekommen. B. Privat: 
‚bahnen (bei zusammen 2529,44 km Betriebslänge und 28 144 006 

‚eförderten Achskilometern) 9 Fälle, die bei der Hessischen 
udwigs-Eisenbahn und der Lübeck-Büchener Eisenbahn 
vorgekommen sind. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Elberfeld. Die Eröftnung der 
Theilstrecke Marienheide-Gummersbach der Neben- 
bahn Brügge-Dieringhausen wird voraussichtlich am 1. Juli d. J. 
und die Eröffnung der Endstrecke Gummersbach-Die- 
ringhausen voraussichtlich am 1. Oktober d. J. stattfinden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Elberfeld. Am 18. d. Mts. 
ist der zwischen Niederfischbach und Freudenberg belegene 
Haltepunkt Oberasdorf für den Personenverkehr eröftnet 
worden. Reisegepäck wird auf dem genannten Haltepunkte 
nur zur Nachabfertigung angenommen. 

Direktionsbezirk Magdeburg. Die an der 
Strecke Biederitz- Loburg zwischen den Stationen Büden und 
Zeddenick gelegene Station Ziepel wird am 1. Juli d. J. für 
den Personen-, Gepäck-, Eilgut- und Frachtgutverkehr, sowie 
für die Abfertigung von Leichen, lebenden Thieren und Hunden 


' auf Hundekarten eröffnet werden. 


ie Bahnen, auf denen Zug- 


verspätungen vorkamen, nach der Verhältnisszahl (geometrisches | 
Mittel) zwischen der Anzahl der von den fahrplanmässigen, der 


Personenbeförderung dienenden Zügen auf 1 Million Zugkilometer 
und der auf 1 Million Achskilometer entfallenden eigenen Ver- 
spätungen geordnet. Danach nehmen die Kiel- Eckernförde- 
FlenehnrE0r Bahn, die Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen und die Hessische Ludwigsbahn die ungünstigsten 
Stellen ein. Wird die Reihenfolge der Bahnen statt nach der 
Anzahl der Verspätungen nach der Anzahl der Anschluss- 


bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinischen) 
zu Köln, die Mecklenburgische Friedrich Franzbahn und die 
Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen an die ungünstigsten 
Stellen 
® = . 


Unfälle im Monat April d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf Deutschen Eisenbahnen — ausschl. Bayerns — im 
Monat April d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 4 Entgleisungen und 1 Zusammenstoss auf freier 
Bahn, 15 Entgleisungen und 15 Zusammenstösse in Stationen 
und 158 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, 
Feuer im Zuge, Kesselexplosionen und andere Ereignisse beim 
Eisenbahnbetriebe, sofern bei letzteren Personen getödtet oder 
verletzt worden sind). ; 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 189 Personen verunglückt, 
sowie 32 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 94 unerheblich 
beschädigt. j 

Von den beförderten Reisenden wurden 7 getödtet und 
27 verletzt und zwar entfallen: 3 Tödtungen auf den Verwal- 
tungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion (rechtsrh.) zu 
Köln, je ı Tödtung aut die Königlich Württembergischen Staats- 
eisenbahnen, auf die Verwaltungsbezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektionen zu Hannover und zu Bromberg und auf 
die Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen, 16 Verletzungen 
auf den Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion 
(rechtsrh.) zu Köln, 5 Verletzungen auf den Verwaltungsbezirk 
der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrh.) zu Köln, 2 Ver- 
letzungen auf die Königlich Württembergischen Staatseisen- 
bahnen, 1 Verletzung auf die Hessische Ludwigsbahn, 2 Ver- 


Zeitweise Schliessung des Güterbahnhofs Köln-Gereon. 


Der Güterbahnhof Köln-Gereon im Direktionsbezirk 
Köln (linksrh.) ist wegen Umbaues seit dem 15. d. Mts. auf 
die Dauer von 2—3 Monaten für den Wagenladungsver- 
kehr geschlossen. Von dem genannten Tage ab werden 
sämmtliche Wagenladungen aus der Richtung Aachen und 
Neuss auf dem Bahnhof Köln: Thürmchen und diejenigen aus 
der Richtung Deutzerfeld, Rhein- und Eifellinie auf dem 


‚ Bahnhof Köln - Süd zur Entladung bereit gestellt, soweit die 
versäumnisse bestimmt, so treten die Bahnen im Verwaltungs- | 


Frachtbriefe nicht etwa eine anders lautende Bahnhofsvor- 
schrift tragen. Eine Erhöhung der Frachten findet nicht statt; 
für die nach Köln-Gereon bestimmten Sendungen gelangen 
vielmehr auch dann die Frachtsätze dieser Station zur Berech- 
nung, wenn die Wagen auf einem der anderen Kölner Bahn- 
höfe, für welchen höhere Frachtsätze bestehen, zur Entladung 
bereit gestellt werden 


Vorarbeiten. 


Der Firma Lenz & Cie. in Stettin ist die Erlaubniss zur 
Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn von 
Rinteln a. d. Weser über Eilsen und Oberakirchen nach 
Kirchhorsten bezüglich des Preussischen Staatsgebiets 
ertheilt worden. 


Ostpreussische Südbahn-Gesellschaft. N 


In der am 10. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde der vorgelegte Geschäftsbericht (vergl. Nr. 45 S. 436 
d. Ztg.) genehmigt und der Verwaltung Entlastung ertheilt. 
Der Vorsitzende des Aufsichtsraths theilte mit, dass der 
bereits im Oktober 1882 zwischen der Preussischen Staats- 
regierung und der Ostpreussischen Südbahn-Gesellschaft ver- 
einbarte Vertragsentwurf über den Bau eines zweiten Geleises 
auf der Strecke Korschen-Lyck von dem Minister der öffent- 
lichen Arbeiten im April d. J. endgültig genehmigt sei. Die 
Arbeiten auf der Strecke seien schon im Gange. 


Sächsische Staatsbahnen. 


Im Jahre 1892 betrug die Einnahme: aus dem Personen- 
und Gepäckverkehr 27280493 „u (213955 4 mehr als im Vor- 
jahre), aus dem Güterverkehr 56 938117 (— 315.053) ‚4, an Ver- 
gütung für Ueberlassung von Bahnanlagen und für Leistungen 
zu Gunsten Dritter 908646 (+ 49496) 4, an Vergütung für 


= um = 


Ueberlassung von Betriebsmitteln 1992508 (— 111136) .#, an 
Erträgen aus Veräusserungen 85210 (— 17144) 4, aus sonsti- 
gen uellen 1698683 (+ 85184) #4. Die Gesammteinnahme 
yorzıin hiernach 88898 659 (— 94698) .4 Auf jedes Kilometer 
Bahnlänge entfallen durchschnittlich 38 759 fe 539) .M Die 
Gesammtausgabe betrug 59325009 (+ 2281215) -#, auf jedes 
Bahnkilometer entfallen durchschnittlich 22528 (+ 543,52) .44 
Der Ueberschuss stellte sich auf 29573650 (— ern A. 


und verzinste das mittlere Anlagekapital mit 4,270 $ gegen 


4,716 2 im Vorjahre. Aus dem Erneuerungsfonds wurden im 


Jahre 1892 nach Abzug der Erlöse aufgewendet: für Oberbau- | 


materialien 3 382587 .% und für Transportmittel 1225 775 4 


Verkehr auf zusammenstellbare Fahrscheinhefte. 


Am 24. d. Mts. wird auf dem Personenbahnhof in Stettin 
eine dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt (Berlin-Stettin) 
zu Stettin (Direktionsbezirk Berlin) unterstellte Ausgabestelle 
für  zusammenstellbare Fahrscheinhefte eröffnet. Dieselbe ist 
mit den gangbarsten Sorten von Fahrscheinen ausgerüstet und 
befugt, alle bei ihr eingehenden Anträge wegen Zusammen- 
stellung von Fahrscheinheften selbständig zu erledigen. 


Verladung und Beförderung von lebenden Thieren 
auf Eisenbahnen. 


Nach einer in Nr.24 des „Centralblattes für das Deutsche 
Reich“ erlassenen Bekanntmachung des Reichskanzlers hat der 
Bundesrath beschlossen, dass für die zur Beförderung nach 
den Nordseehäfen bestimmten Wiederkäuer und Schweine von 
der durch die Bekanntmachung vom 28. November 1887 
(„Centralblatt“ S. 557) unter Nr. 2 verlangten Bescheinigung 
des Gesundheitszustandes der Thiere vor der Verladung ferner- 
hin abgesehen werden soll. 


Kleinbahn in Oberschlesien. 


Der Firma Kramer & Co. in Berlin ist unterm 31. Mai d.J. 
die Konzession für eine etwa 50 km lange Kleinbahn im Ober- 
schlesischen Montangebiet ertheilt worden. Dieselbe ist für 
den Personen-, Güter- und Postverkehr bestimmt und durch- 
schneidet fast das ganze Bergrevier von Nord nach Süd, sowie 
von Ost nach West. Von ihr berührt werden die Ortschaften 


Gleiwitz, Zabrze, Zabers . Buda-Poremba, Morgenroth, Lipine, 
Königshütte, Beuthen, Scharley und Deutsch-Piekar. 


Die Norwegischen Eisenbahnen in 1891192. 


Die Länge (1562 km), Eigenthums- und Verwaltungs- 
‚verhältnisse der Norwegischen Eisenbahnen haben sich in 
dem vom 1. Juli 1891 bis dahin 1892 reichenden Berichtsjahre 
nicht geändert. Dagegen traten die durch Königliche Verord- 
nung vom 13. April 1891 geänderten Sätze und Regeln für die 
Beförderung von Personen, Gepäck, Vieh und Fahrzeugen am 


' 1. Juni 1891 und für die Beförderung von Eil- und Frachtgut 
ı am ]. Januar 1892 in Kraft. 


Nach dieser Verordnung betragen die kilometrischen 
Sätze 6,0, 4,5 und 3,0 Oere für L, II. und III. Klasse auf der 
Smaalens-, der Kristiania-Drammen und der Drammen-Skien 
Eisenbahn, ferner 6,5, 5,0 und 3,25 Oere auf der Kongsvinger, 
der Eidsvold-Hamar, der Röros- und der Merakerbahn mit der 
Maassgabe jedoch, dass bei den letztgenannten 4 Bahnen für 
Entfernungen über 50 bis einschl. 150 km nur 3 Oere und für 
Entfernungen über 150 km nur 2,75 Oere für 1 km zur Berech- 
nung kommen; auf der Drammen-Skien und der Merakerbahn 
verkehren übrigens keine Wagen I. Klasse. Auf der Drammen- 
Randsfjord Eisenbahn betragen die kilometrischen Sätze 5 
bezw. 3 Oere für die II. und III Klasse Für Schnellzüge 
werden auf der Smaalens-, der Eidsvold-Hamar und der Röros- 
bahn 8,5, 6 bezw. 4 Oere für die 3 Klassen, auf der Kristiania- 
Drammen Eisenbahn 55 bezw. 3,75 Oere für die II. und 
III. Klasse berechnet; auf den übrigen Bahnen fahren keine 
Schnellzüge. Wenigstens kommen 60 bezw. 40 und 20 Oere 
für die 3 Klassen sowohl in Schnell-, als auch gemischten 
Zügen zur Erhebung. Rückfahrkarten kosten den 11/a Preis 
von einfachen Fahrkarten und gelten 1 Monat vom Tage der 
Ausgabe an gerechnet. Für die Hauptbahn gelten dieselben 
Sätze wie für die Eidsvold-Hamarbahn. Kinder bezahlen für 
gewöhnliche und Rückfahrkarten die Hälfte. 

An Ausnahmefahrkarten gibt es Zeitkarten, Familien- 
karten, Rundreisekarten und Turistenkarten. Die Zeitkarten 
werden für alle 3 Wagenklassen sowie für 1 bis 12 Monate 
ausgegeben. Der Preis beträgt für 1 Monat bei Entfernungen 
bis 15 km 1,50 bezw. 1,00 und 0,60 Kr. für 1 km in den 
3 Klassen; für weitere Entfernungen stufen sich die Preise 
von 5 zu 5 km in folgender Weise ab: 


Preise in Kronen bei einer Entfernung von Kilometer: 


Klasse E 2 Dh 2 R nu 
16—20,21— 25 26—30 313518640 41-45 46—50)51—55156—60|61—65,66— 70 71—75,76—80 81—85 86-90 91-95 96— 100 
| | | | | 
ee | 25,20 | 27,90 | 30,40 , 32,70 34,90 | 37,00 38,80 | 40,60 42,40 | 44,20 | 46,00 | 47,80 | 49,50 | 50,80 | 52,20 | 53,50 | 54,90 
en DT 16,80 18,60 | 20,30 | 21,80 23,30 | 24,70 | 25,90 | 27,10 | 28,30 | 29,50 | 30,70 | 31,90 | 33,00 | 33,90 | 34,80 | 35,70 | 36,60 
iyäk ih | 10,10 | 11,20 | 12,20 | 13,10 | 14,00 | 14,80 | 15,50 | 16,30 | 17,00 | 17,70 |, 18,40 | 19,10 | 19,80 | 20,30 | 20,90 | 21,40 | 22,00 


Bei weiteren Entfernungen 
auch nur angefangene 5 km über 100 in den 3 Klassen 1,30 
bezw. 0,90 und 0,50 Kr. Die Preise für längere Zeit ermäs- 
sigen sich von Monat zu Monat, wie es die folgende Ueber- 
sicht zeigt: 


Anzahl der | | | | 
Monate N 5 | AN zSsiao A emo 10 | 1179 
Vielfaches des | 
Preises für 
1 Monat . 1,8 2,5, 3,0 3,5 | 4,0| 4,4 4,8, 5,2 5,6 6,0 | 6,25 
| | | 


Für Schulkinder, die aber nicht über 18 Jahre alt- sein 
dürfen, werden Zeitkarten zum 0,6 fachen Betrage der vorste- 
henden Preise verausgabt. Im übrigen werden Zeitkarten nur 
für eine volle Anzahl von Monaten, sowie für ein- und dieselbe 
Person verabfolgt. 


Familienkarten gelten nur für die III. Klasse und werden 
in Büchern von 25 Stück nach einer begrenzten Anzahl Stationen 
und auf kürzere Entfernungen ausgegeben. Die Ausgabe der 
Rundreisehefte erfolgte bis zum 1. Juni 1889 zu ermässigten 
Preisen für verschiedene Strecken nach der Wahl des Reisenden, 
konnte aber nur für I. und II. Klasse in den Monaten Mai bis 
September nach Norwegen, Schweden, Dänemark und Nord- 
deutschland verlangt werden, sofern die Länge der Reise für 
Norwegen und Schweden wenigstens 1000 km, im übrigen 
wenigstens 1500 km betrug. Seit 1. Juni 1889 sind die Skandi- 
navischen Bahnen in den Rundreiseverkehr des Vereins 
Deutscher Eisenbahnyverwaltungen eingetreten, so dass die 

. Ausgabe das ganze Jahr für alle 3 Klassen und schon für 
Reisen von wenigstens 600 km erfolgt. Die Turistenkarten 
werden für I. und II. Klasse zu den gewöhnlichen Preisen für 


betragen die Preise für je | verschiedene Strecken der Norwegischen Bahnen in Verbin- 


dung mit Norwegischen Dampfschiffs- und Postlinien unter 
der Voraussetzung ausgefertigt, dass Strecken von bestimmter 
Länge befahren werden sollen. 

Das Gepäck-Freigewicht beträgt 25 kg; für das Ueber- 
gewicht sind für die ersten 100 km 3 Oere für das Kilogramm 
und für jede folgenden 100 km 1 Oere mehr, wenigstens aber 
20 Oere zu zahlen. Die Fahrzeuge sind in 4 Klassen einge- 
theilt; für die IV. Klasse wird die Fracht nach der Form 
50 + 2x Oere berechnet, wobei x die Entfernung bedeutet. 
ı Für die IIIL., II. und I. Klasse betragen die Sätze das 2- bezw. 
4- und 7fache der IV. Klasse, wenigstens werden aber 1,00 
bezw. 2,00, 4,00 und 7,00 Kr. für die 4 Klassen erhoben. Die 
lebenden Thiere sind in 3 Klassen eingetheilt; für die I. Klasse 
(Pferde) betragen die Sätze 300 + 14 x Oere, für die II. Klasse 
(Hornvieh usw.) für Entfernungen bis einschliesslich 150 km 
100 + 6x und für jedes Kilometer über 150 km 4 Oere, end- 
lich für die III. Klasse (Kleinvieh) 20 + 1,5 x, wobei x die 
Entfernung bedeutet und die Sätze für je 1 Stück der. be- 
treffenden Klasse gelten. Werden mehrere Thiere zugleich 
aufgegeben, so ermässigen sich die Sätze; in jedem Falle be- 
trägt die Mindestfracht für eine Sendung der 3 Klassen 5 bezw. 
2 und 0,40 Kr. 

Die Gütertarife setzen sich aus einem festen, von der 
Entfernung unabhängigen Satz und aus der mit der Entfer- 
nung wachsenden Beförderungsgebühr zusammen; bis Ende 
1891 betrugen sie für die Tonne bezüglich der Entfernungen 
bis einschliesslich 100 km für die 1. Klasse 300 + 13 x Oere 
(x = Entfernung in Kilometern), für Klasse 2A = 240 + 11x, 
2B=20+9x,3=-10+723,4=10+55%9,5=10-+4x, 

= 90 Te 7025 IE ORT 
endlich für die 10. Klasse 50 + 1,755 x. Für die Entfernungen 
über 100 bis einschl. 300 km werden für jedes Tonnenkilometer 
nach den Klassen 11 bezw. 9, 8, 6, 4,5, 3,5, 3, 2,5, 2, 1,75 und 


— 462 — 


5 Oere, endlich für die Entfernungen über 300 km für jedes | Staatsbahnen; 


1 

Tonnenkilometer bezüglich der 1. bis 4. Klasse 2 Oere, bezüg- 
lich der 5. bis 10. Klasse 1,5 Oere berechnet. Bei mehreren 
Bahnen erfahren diese Sätze indessen Aenderungen; so werden 
bei der Smaalens- und der Drammen - Skien Eisenbahn haupt- 
sächlich die 3. bis einschl. 9. Klasse, bei der Kongsvinger 


Bahn die 1. bis einschl. 9. Klasse aber mit der Maassgabe be-. 


nutzt, dass nur die Hälfte des festen Satzes berechnet wird. 
Bei der Eidsvold - Drontheimer und der Meraker Bahn, sowie 
bei der Kristiania - Drammen und der Drammen - Randsfjord 
Eisenbahn gelten die 1. bis 9. Klasse und bei der Jäder Bahn 
alle 10 Klassen. Die Sätze der Hauptbahn, die wie die Kongs- 
vinger Bahn 9 Klassen hat, entsprechen nicht ganz denen der 


ebenso weichen die Sätze der Bergen - Voss 
Eisenbahn etwas von den gewöhnlichen ab. 

Die am 1. Januar 1892 in Kraft getretenen neuen Tarife 
gelten für den 1. bis 4. Betriebsbezirk (Trafikdistrikt), also für 
das ganze zusammenhängende Netz, während für die Stavanger- 
Ekersund oder Jäder Bahn (5. Bezirk), sowie für die Bergen- 
Vossbahn (6. Bezirk) die vorstehend gekennzeichneten alten 
Tarife in Kraft bleiben. Die neuen ermässigten Tarife, die 
sich aus der folgenden Uebersicht ergeben, unterscheiden sich 
von den alten namentlich dadurch, dass der feste Satz fast 
durchgehend ermässigt ist, dass statt der bisherigen 3 jetzt 
9 Zonen eingeführt sind und dass die bisherige Ausnahme- 
klasse 10 in 3 Ausnahmeklassen A, B und C zerlegt ist. 


Gebühr für das Tonnenkilometer in Oeren für Entfernungen von... 
\ Fester (x bezeichnet die Entfernung in Kilometern) 
Klassen Satz = 
0—50 51—100 101.150 151—200 201— 300 301—400 401—500 501—600 über 
Derd km km km km km km km km | 600 km 
| 

Klasse 1 100 DAR x ex Il. Di 4 x 25x | 25x DE OERX 
n 2 100 u ER Er: Dex Sex 0X 25x 28 CHR 208 MIX 

” 3 100 BYRx Tex: 6 x (d 38 DR 2,5, 25x 2,5-X IE 

5 Ab. 100 (in 5,9 X 4,5 x 4,5 X ex 2X ARE. Dex DE 

„ 5. 50 5,5 X 4,5 x 4 x 38 X DR EHEEHTE: 2x 2° x 

5 6 50 4,3 X 3,9, x DER BER 28x DZ ERIEE ELDER NR SER EX. 

> 7 50 3,6 X BEES= ON WER: D,DER 2X DURT- DERX DER DER 
a: | 50 3 x 25 x 2 x 2 x 2 x 17x 17x 17x 1,7 x 

. BEP A : 19 x 133 18 x 17x 1.68 608 1,6% 
Ausnahmeklasse A DR DER: Dex: 1,8 x 78x 1,6 x 1,6 x EA a 1,5 x 
r B| 50 DIR 1,8 x OR 10% Eiyyp:e ldap 3& 1.58% UN 0 158. X EEE En 

; C 50 ilazl 38 ee ia, 15x InAser: 1,4 x 14 x ilalsx TAX 

| | | ; 
Der Personenverkehr belief sich im Jahre 1891/92 für das | alle mit Personenzügen beförderten Gegenstände eine Einnahme 


Gesammtnetz auf 4680174 Reisende, von denen 9357 (0,2 %) die 
I. Klasse, 248429 (5,3 2) die II. Klasse und 4422388 (94,5 2} die 
III. Klasse benutzten. Personenkilometer wurden im ganzen 
125 879219 zurückgelegt, und zwar 1550753 (1,2 %) in I. Klasse, 
16529387 (13,1 2) in II. Klasse und 107799079 (85,7 8) in 
III. Klasse; daraus ergibt sich, dass die Reisenden I. Klasse 
durchschnittlich 165,7 km, diejenigen II Klasse 66,5 km und 
diejenigen III. Klasse nur 24,4 km zurückgelegt haben, wäh- 
rend sich der Gesammtdurchschnitt auf 26,9 km stellt. Von 
den angebotenen Plätzen wurden in Klasse 6,6 2, in 
Il. Klasse 10,9 % und in III. Klasse 23,5 %, im Gesammtdurch- 
schnitt also 19,9 2 benutzt. 

Der Waarenverkehr betrug 1404123 t Güter und 15247 t 
Thiere und Fahrzeuge, im ganzen also 1419370 t. Zurück- 
gelegt wurden vom Frachtgut 90941818, von Fahrzeugen und 
Thieren 1384 606, von Post, Eilgut und Gepäck 6306 227, zu- 
sammen also 98632651 tkm, so dass also jede Tonne Gut durch- 
schnittlich 65km weit befördert wurde. Den hauptsächlichsten 
Frachtgegenstand der Norwegischen Bahnen bilden Forst- 
erzeugnisse, nämlich 736 843 t oder 55,1 2, bei einzelnen Bahnen 
ist der Antheil der Forsterzeugnisse noch viel grösser, am 


grössten bei der Drammen-Randsfjord Bahn (68,7 %), der Kongs- | 


vingerbahn (64,4 2) und bei der Smaalensbahn (63,3 9); am 
wenigsten bedeutend ist er bei der Bergen-Voss Bahn ı8,1 9) 
Jäderbahn (8,5 2) und Eidsvold-Hamar Bahn (8,8 2), weil bei 
diesen der Wasserweg mit der Eisenbahn in Wettbewerb tritt 
und die betreffenden Gegenden schon grösstentheils abgeholzt 
sind. Auf Ackerbauerzeugnisse entfallen 184524 t oder 13,8 2; 
am stärksten ist dieser Verkehr bei der Jäderbahn (34,5 9), 
der Bergen-Voss Bahn (24,6 $2) und der Eidsvold-Hamar Bahn 
(23,5 2), bei denen die abgeholzten Gegenden in immer aus- 
gedehnterem Maasse dem Ackerbau zugeführt werden; am 
schwächsten ist dieser Verkehr bei der Merakerbahn (6,2 2) 
wegen ihrer nördlichen und gebirgigen Lage, bei der Drammen- 
Randsfjord (6,3 2) und der Kongsvingerbahn (11,7 2), weil bei 
diesen die weiten Waldbestände für den Ackerbau noch wenig 
Raum lassen. Andere Waaren nehmen beim Gesammtnetz 
415 726 t oder 31,1 2 in Anspruch; diese Durchschnittszahl wird 
am weitesten bei den Bahnen Eidsvold-Hamar (67,7 %), Bergen- 
Voss (67,3 %) und Röros (63,9 $) überflügelt, während die 


Smaalens- (20,4 %), Kongsvinger- 923,9) 9) und Drammen-Rands- | 


a Bahn (25%) am meisten hinter dem Durchschnitt zürück- 
bleiben. 

Die Einnahmen beliefen sich aus dem Personenverkehr 
auf 3702472,65 Kr., von denen 11049807 Kr. auf die I, 
717 404,52 Kr. auf die II, 2760 821,51 Kr. auf die III. Klasse 
und 113 748,55 Kr. auf Zeitkarten und sonstige Einnahmen ent- 
fielen; durchschnittlich bezahlte jeder Reisende in I. Klasse 
11,81 Kr., in II. 2,89 Kr. und in III. 0,62 Kr., oder im Gesammt- 
durchschnitt 0,77 Kr. Das Gepäck brachte 53 737,00 Kr., die 
Post 270229,79 Kr., Pferde, Hunde und Leichen %9540,43 Kr. 
und Fahrzeuge 14 761,41 Kr., so dass sich für die Personen und 


von 4070741,58 Kr. oder 45,1 % der Gesammteinnahme ergab. 
Am stärksten ist dieser Beitrag des Personenverkehrs zur 
Gesammteinnahme bei der Drammen-Skien (73,9 2), Bergen- 
Voss (73,1 9) und Jäderbahn (68,8 2), von denen die ersteren 
wegen ihrer landschaftlich schönen Lage, letztere behufs Ver- 
meidung der unruhigen Schifffahrtsstrecke viel von Reisenden 
benutzt werden. Am geringsten war das Verhältniss der Per- 
sonen - Verkehrseinnahme bei der Hauptbahn (26 8), Kongs- 
vingerbahn (26,1 %) und der Merakerbahn (274 2). Die Ein- 
nahmen aus dem Frachtgutverkehr betrugen 4336 714,73 Kr., 
diejenigen aus dem Viehverkehr (mit Güterzügen) 94 151,26 Kr. 
und diejenigen aus dem Eilgutverkehr 294 445.69 Kr., so dass 
die Einnahme aus dem gesammten Güterverkehr 4 725 311,68 Kr. 
oder 52,3 % der Gesammteinnahme ausmachten; dieser Durch- 
schnitt wurde am meisten überschritten bei der Kongsvinger- 
bahn (72,9 2), Drammen-Randsfjord Bahn (70,7 2), Merakerbahn 
(70 2) und Hauptbahn (69,3 %), während die Drammen-Skien 
Bahn (24,1 $), Bergen-Voss Bahn (25,1 %) und Jäderbahn (27,0%) 
am weitesten unter dem Durchschnitt blieben. Die übrigen 
Quellen ergaben 230 318,67 Kr. oder 2,6% der Gesammteinnahme. 
Diese betrug 9026 371,93 Kr. (5720 Kr. für 1 km Betriebslänge), 
von denen 7 390 874,85 Kr. auf die Staatsbahnen und 1 635 497,08 Kr. 
auf die Hauptbahn entfielen. Die kilometrische Einnahme war 
am höchsten bei der Hauptbahn (24051 Kr.), Kristiania- 
Drammen Bahn (16367) und Kongsvingerbahn (7162), am 
niedrigsten dagegen bei der Jäderbahn (1981), Stören-Aamot 
Bahn (2184) und Rörosbahn (2809). 

Die Ausgaben betrugen für die Allgemeine Verwaltung 
130 805,52 Kr. (1,9 & der Gesammtausgabe;, für den Verkehrs- 
und Zugdienst 2008 944,02 Kr. (29,6 %), für die Zugförderung 
und Unterhaltung der Fahrbetriebsmittel 2 219 205,51 Rn (32,7 8), 
für die Bahnunterhaltung und -Ueberwachung 2 394 023,90 Kr. 
(35,3 2) und für andere Zwecke 36 844,70 Kr. ı0,5 2), also im 

anzen 6789823,65 Kr. oder 4303 Kr. für 1 km Betriebslänge. 

ie höchsten kilometrischen Ausgaben hatten die Hauptbahn 
(12 724 Kr. , die Kristiania-Drammen Bahn (11498) und Smaalens- 
bahn (5436, während sie bei der Jäderbahn (1 796‘, der Stören- 
Aamot (2081) und Grundset-Aamot Bahn (2333) am niedrigsten 
waren. Das Verhältniss der Ausgabe zur Einnahme belief sich 
für das Gesammtnetz auf 75,2 $; es war aber bei der Drammen- 
Skien Bahn (96,2 8‘, Stören-Aamot Bahn 95,32) und Jäderbahn 
(90,7 2) weit ungünstiger, während die Hauptbahn (53 %), Eids- 
fold-Hamar Bahn (62 8%) und Kongsvingerbahn (62,6 8) ver- 
hältnissmässig sehr günstige Zahlen aufwiesen. 

Der Betriebsüberschuss belief sich auf 2236 548,28 Kr. 
oder 1417 Kr. für 1 km Betriebslänge bezw. 1,7 % des ver- 
wendeten Anlagekapitals.. Der höchste kilometrische Ueber- 
schuss ergab sich bei der Hauptbahn (11327 Kr.), Kristiania- 
Drammen (4869), Kongsvinger- (2682) und Eidsvold-Hamar 
Bahn (2365 Kr.); am ungünstigsten war das Ergebniss bei den. 
Bahnen Stören-Aamot (103), Drammen-Skien (171) und Stavanger- 
Ekersund (185). Nach Bestreitung der Beträge für Zinsen, 


Tilgung und Rücklagen blieben 1527 708,60 Kr., von denen 
958 683,60 Kr. auf die Staatsbahnen und 569025 Kr. auf die 
Hauptbahn entfielen, zu Gunsten der Antheilscheine. Die 
Hauptbahn vertheilte 7,5 $ an die Vorzugs- und 6,5 $ Gewinn 
an die Stamm-Antheilscheine. Von den Staatsbahninteressenten- 
schaften ergab sich bei Eidsvold-Hamar 3,2 % als höchster Ge- 
winn; es folgen Kongsvinger, Drammen-Randsfjord und Hamar- 
Grundset mit je 2,8 9, Kristiania-Drammen mit 2%, Meraker 
mit 19, Drontheim-Stören mit 0,8% und Smaalensbahn mit 0,6 ®, 
während beidenStaatsbahninteressentenschaftenDrammen-Skien, 
Grundset-Aamot, Stören-Aamot, Röros, Jäder und Bergen-Voss 
die Antheilscheine vollkommen leer ausgingen. Wenn dieses 
Verhältniss auch an und für sich nicht günstig ist und im all- 
en noch etwas hinter dem Vorjahre zurückbleibt, so 

arf man doch den allgemeinen Nutzen, den die Eisenbahnen 
dem spärlich bevölkerten Gebirgslande gebracht haben, nicht 
aus den Augen lassen. Die ausgedehnten Waldbestände des 
Innern, deren Ausbeutung früher gar nicht möglich war, haben 
durch die Eisenbahn überhaupt erst Werth erhalten; dadurch 
sind viele Grundbesitzer, die früher in ihrer Weltabgeschieden- 
heit ein kärgliches Dasein fristeten, zu wohlhabenden und 
selbst reichen Leuten geworden, und ersetzen dem Staate und 
den Landschaften durch ihre grössere Steuerkraft reichlich die 
gemachten Opfer. 

Denjenigen Lesern, welche sich genauer über die Nor- 
wegischen Eisenbahnen zu unterrichten wünschen, können wir 
nur das von der Generaldirektion der Norwegischen Staats- 
bahnen herausgegebene Werk: „De offentlige Jernbaner- 
Beretning om de norske Jernbaners Drift i Terminen 1ste Juli 
1891—30ste Juni 1892“ (Kommissionsverlag von H. Aschehoug 
& Co. in Kristiania, Preis 1 Kr.) warm empfehlen. Dieses Werk 
behandelt in seinen verschiedenen Jahrgängen den Zeitraum 
von 1854 bis zur Gegenwart und ist mit ausserordentlicher 
Sorgfalt bearbeitet; es bringt zunächst einen einleitenden Text 
über die Eigenthumsverhältnisse, das Anlagekapital, die finan- 
ziellen Ergebnisse, den Verkehr, die Fahrbetriebsmittel, die 
Bahnunterhaltung, die Beamtenverhältnisse, die Ruhegehalts- 
und Unterstützungskassen und die Unfälle. An diese Ein- 
leitung schliessen sich übersichtliche Tafeln an, die einen tiefen 
Einblick in die Verhältnisse der Norwegischen Bahnen ge- 
währen. Krenke. 


Aus der Schweiz. 


Thunerseebahn. 


Die am 1. d.M. eröffnete Thunerseebahn hat eine Gesammt- 
länge von 26,09 km zwischen den Endstationen Thunsee und 
Interlaken Bahnhof (die frühere Station Scherzligen heisst 
nun Thunsee). Die Bahn ist eingeleisig mit Normalspur gebaut. 
Sie führt dem linken Ufer des Thunersees entlang, liegt aber 
nur von Leissigen bis an das obere Seeende dicht am Ufer. 
Die einzige bedeutende Brücke liegt zwischen den Stationen 
Gwatt und Spiez. Die bedeutendsten Schwierigkeiten fanden 
sich an der Krattigenhalde, wo grosse Sicherungsarbeiten 
nothwendig wurden. Von Därligen an wurde theilweise der 
Unterbau der alten Bödelibahn benutzt und gehört die Strecke 
Därligen -Interlaken der letzteren und wurde von der Thuner- 
seebahn nur gepachtet. Interlaken ist Sitz der Betriebs- 
direktion. Von Interlaken en heissen die Stationen 
der Bahn: Interlaken Bahnhof, Därligen, Leissigen, Spiez, 
Gwatt und Thunsee und es sind die bezüglichen Stations- 
distanzen 4,09, 3,51, 8,52, 6,88 und 3,09 km, zusammen 26,09 km 
Bahnlänge. Hauptzwischenstation ist Spiez, welches am Aus- 
gang zweier grosser und reicher Alpenthäler, dem Simmen- 
thal und dem Frutigthal, liegt. Von Spiez aus sind auch ver- 
schiedene Eisenbahnlinien nach diesen Thälern projektirt und 
konzessionirt. Die Thunerseebahn hat zur Zeit je 6 Personenzüge 
in jeder Richtung, wovon je einer Schnellzug ist mit 55 Mi- 
nuten Fahrzeit. Die Fahrzeit zwischen Bern und Interlaken 
wird durch die Bahn um %—1 Stunde verkürzt. Die Zü e der 
Thunerseebahn gehen von Interlaken bis nach Bern und jene 
der Centralbahn von Bern bis Interlaken. Es kursiren direkte 
Wagen Frankfurt a/M.-Interlaken. 


Schynige-Plattebahn. 


Der Betrieb der Schynige - Plattebahn wurde Mittwoch, 
den 14. d. Mts., eröffnet. Die Bahn ist 7,3 km lang und hat 
25 © Maximalgefälle. Die Bahn ist ınit verbesserter Riggen- 
bach’schen Zahnstange gebaut und hat gar keine Adhäsions- 
strecken. Die Spurweite beträgt 80 cm, das Schienengewicht 
20,6 kg für das laufende Meter. Die Maschinen sind vom PB 
Rothhorn, Glion-Naye, doch mit den nöthigen Abänderungen 
für Riggenbach’sche Zahnstange. Die Bahn geht von Wilderswyl 
(erste Station der Berner Oberlandbahn nach Interlaken) aus 
und liegt bis nach dem Lutschinenübergang neben der Berner 
Oberlandbahn. Die einzige Zwischenstation ist Breitlauinen 
bei Kilometer 4,4. Endstation ist Schynige-Platte. Die Balın 
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bietet viel interessantes und eine wunderschöne Fahrt, 
selbe dauert 1! Stunden. Pro Fahrt können 48 Reisende ge- 
fördert werden. Es sind 4 Maschinen, 4 Personenwagen und 
2 Güterwagen vorhanden. 


Die- 


Konzessionen, 
Dem Bundesrath ist ein Gesuch für eine Konzession für 
eine elektrische Schmalspurbahn Treib - Seelisberg- 
hotel-Emmeten-Beckenried zugegangen. Die Kraft 
würde von dem Flüsschen Emmeten gewonnen. 


Rothhornbahn. 


Die am 5. d. Mts. in Bern stattgefundene Aktionärver- 
sammlung, bei welcher 650 von 1286 Aktien vertreten waren, 
beschloss mit grosser Mehrheit die Liquidation des Unter- 
nehmens. 


Transport zu Wasser von Amsterdam nach Basel. 


Am 28. Mai d. J. wurde in Basel ein Tankschiff vom 
Stapel gelassen, das zum Transport von Leinöl von Amsterdam 
nach Basel (Hüningen) dienen soll. Das Schiff, welches 
„Basilea“ getauft wurde und Herrn Karl Stumm in Basel 
gehört, ist 34 m lang, 5 m breit, fasst 175 t und hat 1,8 m 
Tiefgang. 


Aus Italien. 


Betrieb. 

Die Festtagein Rom. Für die Feier der silbernen 
Hochzeit des Königspaares hatten die Verwaltungen der beiden 
en Netze aussergewöhnliche Verkehrserleichterungen ins 

erk gesetzt. Abgesehen von der Verausgabung von Rück- 
fahrkarten mit Gültigkeit vom 17. April bis 4. Mai d. J. und 
einem Preisnachlass von 50 % waren zum Verkehr nach Rom 
und Neapel von den Hauptorten der Provinzen aus sowie von 
einigen Knotenpunkten besondere Volkszüge mit 70 9 Ermässi- 
gung eingerichtet, während zur Rückkehr die Omnibuszüge 
sowie verschiedentlich eingelegte Sonderzüge benutzt werden 
konnten. Nachdem die für die Bahnverwaltungen wie -Be- 
diensteten so mühevolle Zeit vorüber, in welcher die regel- 
mässigen Züge infolge des halben Preises eine ungeahnte 
Frequenz auswiesen und auf den besonderen Volkszügen eine 
ungeheure Menschenmenge nach Rom bezw. Neapel strömte, 
woneben noch die aussergewöhnlichen Truppenzüge zu be- 
wältigen waren, konnte allseitig mit Genugthuung betont 
werden, dass der ganze in riesige Verhältnisse gewachsene 
Verkehr trotz der zum Theil noch durch eingeleisige Strecken 
herbeigeführten Erschwerung sich ohne störende Zwischen- 
fälle und ohne Gefährdung des Betriebes hat abwickeln lassen, 
was auch seitens der Deutschen Kaiserfamilie und deren 
Gefolge lobend anerkannt, wurde. Se. Majestät der Kaiser hat 
Gelegenheit genommen, seine Zufriedenheit mit den Leistungen 
des Mittelmeernetzes durch Verleihung des Rothen Adler- 
ordens I. Klasse an den Generaldirektor Massa, des Kronen- 
ordens II. Klasse an den Vorsitzenden der Betriebsdirektion 
Rom-Neapel L. Kossuth und des Rothen Adlerordens III. Klasse 
an die Betriebsvorsteher L. Lampugnani, P. Rossi und F. Cor- 
netti der I. Betriebsdirektion Ausdruck zu geben. 

In betriebstechnischer Hinsicht haben die ausserwöhn- 
lichen Verhältnisse, mit denen zu rechnen war, im allgemeinen 
eine gute und straffe Eintheilung bezw. Handhabung des 
Italienischen Betriebsdienstes dargethan und namentlich die 
Zweckmässigkeit der schweren Zugmaschinen gezeigt, welche 
es ermöglicht haben, den über 400 t wiegenden Kaiserlichen 
Zug ohne Trennung — selbst auf Neigungswinkeln von 
2,6 9 — mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 60 km in 
der Stunde zu befördern. 

Neapel-Schweiz. Die Vereinigung von Besitzern 
und Landwirthen zu Neapel hat den dringlichen Antrag ge- 
stellt, mindestens einen Eilzug wöchentlich zur schnellen Be- 
förderung von Früchten und Gartenerzeugnissen in unmittel- 
baren Verkehr ab Neapel nach der Schweiz einstellen zu wollen, 
mit ermässigten Preisen nicht allein für Wagenladungen, son- 
dern auch für wenigstens 1 Ctr. wiegende Güter. Das Acker- 
bauministerium hat den Antrag zur wohlwollenden Prüfung 
empfohlen. 

Direkter Zug zwischen Genua und Venedig. 
Der Vorstand der Allgemeinen Vereinigung von Gewerbetrei- 
benden, Grosshändlern und Fabrikbesitzern ist bei dem Mini- 
sterium um die baldige Einrichtung eines direkten Zuges 
Genua-Venedig über Where Pinceiza Bu (Mittelmeer- 
netz) und Oremona-Mantua-Legnago-Monselice ( Adrianetz) vor- 
stellig geworden. Der Antrag ist begründet, zumeist mit dem 
Hinweise, dass nicht nur die Bevölkerung der beiden grossen 
Städte in vielfachem Wechselverkehr in Leben und Handel 
steht, sondern vor allem einerseits den Genuesen ihre Be- 
ziehungen zum Brennerpass und der Adria wie darüber hin- 


aus, andererseits den Venezianern ihr Verkehr mit dem west- 
lichen Mittelmeer bis Gibraltar und darüber hinaus gewisser- 
maassen bequemer gemacht und räumlich näher gerückt werden 
de Handelskammer zu Mantua wird der 

Antrag warm unterstützt, wenn auch der besondere Antheil 
dieser Stadt mehr lokaler Natur ist, als Se er sich auf die 
er 

(Inzwischen hat die Südbahn- | 
gesellschaft selbständig zwei besondere Eilzüge direkt für die 
Strecke Mailand - Venedig — ab Mailand 8 Uhr Morgens und 
7 Uhr Nachmittags — eingelegt und in den Sommerfahrplan 


müssten. Seitens 


weitausschauenden Durchgangszwecke 
Handelsmittelpunkte bezöge. 


aufgenommen. Die Red.) 
Betriebsstörungen. 
die. damit verknüpften Wasserstürze, 


Durch die Regengüsse und 
Ueberschwemmungen 
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gesetzt worden. 


beiden grossen 


in grösserem 


Fahrmaterial. Bei der Re- 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Beriehtigungen, 
Oesterreichisch-Ungarisch-Schweize- 
rischer Eisenbahnverband.. Druck- 
fehlerberichtigung. ImIII.Nach- 
trag zu dem vom 1. Oktober 1891 gül- 
tigen Ausnahmetarif für Zucker ist auf 
Seite 4 dem Frachtsatze für 10 t von 
Brüx nach Martigny (705 Cts.) ein Stern- 
chen beizufügen, und auf Seite 5 der 
Frachtsatz für 10 t von Nimburg 
(Oe. N. W. B.) nach Payerne von 546 auf 
576 richtig zu stellen. 
Diese Berichtigungen treten am 1 Juli 
1893 in Wirksamkeit. 
Wien, am 15. Juni 1893. (1281) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen 


2. Verkehrsstörungen 

und Verkehrswiederaufnahme. 

K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Wegen Dammbeschädi- 
gung durch Hochwasser wurde der Ge- 
sammtverkehr in den Strecken: 

Stryj-Stanislau vom 5 6.—7/6., 
Karapeziu-Ozudin vom 8 6.—9/b; 
auf sämmtlichen Linien der 
Kolomeaer Lokalbahnen vom 5/6., 
Berhometh-Mezibrody vom 6/6., 
Hatna-Kimpolung vom 6/6., 
Czernowitz-Nowosielitza vom 6/6., 
Hadikfalva-Radautz vom 6,6. 1. J. 
bis auf Widerruf eingestellt. 

Hingegen wurde der Verkehr in den 
Strecken: 

Dolina-Wygoda und Neuzagorz-Ohy- 
row am 9/6. 1. .J 
wieder aufgenommen. 

Wien, am 13. Juni 1893. (1282) 

3. Güterverkehr. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Tarif für den direkten Güter- 
verkehr mit den Badischen Uferstationen 
des Bodensees vom 1. Oktober 1890 
werden mit Wirkung vom 1. Juli l. J. 
die Frachtsätze für Station Mannheim- 
Neckarvorstadt in der Fracht-Stückgut- 
klasse und im Spezialtarif für bestimmte 
Stückgüter, sowie im Ausnahmetarif 
Nr. 3 für bestimmte Stückgüter um je 
0,06 ./ für 100 kg ermässigt. 

Karlsruhe, den 15. Juni 1893. (1233) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 


seatisch-Ostdeutschen Verbande können 
bis zum 31. August 1893 im Verkehr 
zwischen den Stationen der betheiligten 
Preussischen Staatsbahnen sowie der 
ÖOstpreussischen Südbahn und der Star- 

ard-Cüstriner Eisenbahn einerseits und 
I Stationen der Mecklenburgischen 
Friedrich Franz-Eisenbahn, der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn, des Deutsch - Nor- 
dischen Lloyd, der Mecklenburgischen 


Südbahn, der Prignitzer Eisenbahn, der 
Wittenberge-Perleberger Eisenbahn und 
der Paulinenaue - Neu - Ruppiner Eisen- 
bahn andererseits für Heu- und Stroh- 
sendungenin Wagenladungen, für welche 
ein offener Wagen von mehr als 7,2 m 
Länge nicht verfügbar ist, zwei offene 
Wagen regelmässiger Ladefähigkeit von 
je nicht mehr als 7,2 m Länge zur Be- 
ladung gestellt werden. Die Fracht 
wird für jeden dieser Wagen nach dem 
wirklichen Gewicht der Ladung, min- 
destens aber für je. 50W kg für jeden 
Wagen nach dem Satze den Spezial- 
tarifs III erhoben. Nebengebühren, wie 
Deckenmiethe, Standgeld, Wägegeld usw. 
werden für jeden Wagen besonders be- 
rechnet 

Berlin, 14. Juni 1893. (1284M G) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Juli d. J. tritt 
für den Verkehr zwischen Holoubkau 
(B W. B.) und Wiesenbad ein Fracht- 
satz des Ausnahmetarifs 4 (Holzpapier- 
stoff) von 97 4) für 100 kg in Kraft. 

Dresden, am 15. Juni 1893. (1285) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Am 1. Juli d. J. wird der 
zwischen Greiz und Elsterberg gelegene 
Haltepunkt Dölau für den allgemeinen 
Güterverkehr eröffnet werden. 

Bis auf weiteres erfolgt die Fracht- 
berechnung — je nach der Verkehrs- 
richtung — auf Grund der Entfernungen 
für Greiz, Bhf., oder für Elsterberg zu- 
züglich 3 km. 

ür Sendungen zwischen Dölau und 
Greiz, Bhtf., und Elsterberg wird die 
Fracht nach 3 km und für Sendungen 
nach und von Greiz, Haltestelle, nach 
6 km berechnet. 

Im Verkehre mit Dölau sind Güter 
ausgeschlossen, zu deren Ver- oder Ent- 
ladung wegen bedeutenden Gewichts 
oder ihrer sonstigen Beschaffenheit 
halber besondere Vorrichtungen erfor- 
derlich sind. 

Dresden, den 14. Juni 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Stettin - Schlesisch - Märkisch - Sächsi- 
scher Verbands - Güterverkehr. Vom 
1. August d. J. an gilt der Ausnahme- 
tarif 13 für Schwefelkiesab- 
brände nur . noch für die zum 
Hochofenbetriebe bestimm- 
ten abgerösteten Schwefel- 
kiese(Schwefelkiesabbrände). 
Gleichzeitig ermässigt sich der jetzt für 
die Stationsverbindung Greiffenberg in 
Schlesien - Zwickau i. ON bestehende 


(1286) 


Ausnahmefrachtsatz von 0,61 4 auf 
0,56 „4. für 100 ke. 
Dresden, am 18. Juni 1893. (1287) 


Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Zum Allgemeinen Eisenbahntarif für 
die Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen :Theil I) für 
die Deutsch-Luxemburgischen Verkehre 
vom 1. Januar 1893 ist am 1. Junid.J. 
ein Nachtrag I in Geltung getreten. 
Derselbe enthält Aenderungen der Be- 
stimmungen über die Beförderung von 
Leichen gemäss einer zwischen den be- 
theiligten Regierungen auf Grund des 
S$S ı letzter Absatz der Ausführungsbe- 
stimmungen zum Internationalen Ueber- 
einkommen über den Eisenbahn-Fracht- 
verkehr getroffenen besonderen Verein- 
barung. 

Strassburg, den 13. Juni 1893. (1983) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Zum Westdeutschen Verbands-Güter- 
tarife Theil II und Hefı 1 werden zum 
20. d. Mts. gültige Nachträge heraus- 
gegeben, enthaltend Bestimmungen und 
Frachtsätze zu einem Ausnahmetarife 
für Getreide, Mühlenfabrikate und Malz. 
Dieselben sind vom bezeichneten Tage 
ab in den Taritstationen einzusehen, da- 
selbst auch käuflich zu haben 

Hannover, den 15. Juni 1893. (12-9) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Königlıch Sächsische Staatseisenbah- 
nen. Unter Bezugnahme auf die Be- 
kanntmachung des Königlichen Finanz- 
ministeriums vom 17. d. Mts., betreffend 
die für den 19. d. Mts. festgesetzte Er- 
öffnung des Güterverkehrs aufder 
Spreethalbahn mit der Halte- 
stelle Seidau, wird hierdurch zur 
öffentlichen Kenntniss gebracht, dass 
die Frachtberechnung auf Grund der 
Tarifsätze für die Station Bautzen 
zuzüglich folgender Gebühren für die 
Zuführung oder Abholung von Gütern 
erfolgt: . 

0,08 44 für angefangene 100 kg Stück- 
gut (mindestens 0,10 .4), 

4,00 .«4 für den beladenen Wagen 
ohne Rücksicht auf dessen Lade- 
gewicht. 

Der den Güterdienst in Seidau besor- 
gende Agent ist ausserdem berechtigt, 
für sich besondere durch Aushang in 
den Expeditionsräumen veröffentlichte 
Gebühren zu erheben. 

Dresden, am 12. Juni 1893. (1290) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Lokalgütertarif für den Direktions- 
bezirk Frankfurt a/M. und Hessischen 
Wechseltarif. Am 1. Oktober d. J. ge- 
langt der Nachtrag IV zum diesseitigen 
Lokalgütertarif zur Ausgabe, durch 


Bastia-. 


N 


bezw. Unterspülungen hat die Baulinie Cuneo - Ventimiglia - 
schwer gelitten und ist deren Bau auf eine längere Zeit zurück- - 
Von Betriebsstrecken haben 
oder geringerem Maasse Beschädigungen erfahren: 
Mondovi, Trofarello - Cuneo, Savigliano - Saluzzo, Savona - Bra 
und Castagnola-Asti. 

Mittelmeernetz, 
gierung ist vorschlagsweise für 1892,93 beantragt worden, die 
Beschaffung von noch 6 Lokomotiven, 14 Personen- und 57 
Güterwagen; für 1893/94 25 Lokomotiven, 94 Personen-, 2) Ge- 
päck- und 321 Güterwagen verschiedener Art, ferner 20 beson- 
dere Güterwagen mit grosser Tragfähigkeit für Beförderung 
von Wein und Most, sowie 45 offene YHüterwagen. 


(Zu Nr. 47. 1893.) 


welchen im Verkehr mit den Stationen 
der Strecke Straussfurt - Eckartsberga 
und Gispersleben-Wasserthalleben mehr- 
fach geringe Erhöhungen in den Ent- 
fernungen zur Einführung kommen. 
Die erhöhten Entfernungen finden vom 
Be) Tage ab auch im Verkehr mit 
en Wettbewerbsstationen der Hessi- 
schen Ludwigsbahn Hanau, Höchst a/M., 
Wiesbaden und Frankfurt a/M. Anwen- 
dung. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen. 
rankfurt a/M., den 16. Juni 1893. 
Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M., (1291) 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Vom 1. Juli d. J. an kommen für den 
Verkehr zwischen den Sächsischen Sta- 
tionen Leuben und Schweikershain einer- 
seits, Saargemünd und Scheidt bei 
St. Ingbert der Pfälzischen Bahn anderer- 
seits die gleichen direkten Frachtsätze 
zur Anwendung, welche im Rheinisch- 
Westfälisch-Sächsischen Verbande laut 
Nachtrags VI zu Tarifheft Nr. 2 für die 
Stationen Saargemünd und Scheidt des 
Direktionsbezirks Köln linksrh. bestehen. 

Dresden, den 14. Juni 1893. (1292) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Steinkohlen- ete. Verkehr von den 
Rheinisch-Westfälischen Kohlenstatio- 
nen nach den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt nebstanschlies- 
senden Privatbahnen etc. Am 1. Juli d. J. 
tritt ein neuer Ausnahmetarif für den 
vorbezeichneten Verkehr in Kraft, durch 
welchen der Ausnahmetarif vom 1. Juli 
1892 nebst Nachträgen aufgehoben wird. 

Abdrücke des Tarifs sind bei den be- 
theiligten Dienststellen zu haben. 

Köln, den 16. Juni 1893. (1293) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 1. Juli 
l. J. kommen für die Beförderung von 
Eisen und Stahl usw. der Spezial- 
. tarife I und II in Wagenladungen von 
mindestens 10000 kg ab Neunkirchen 
(Saar) nach Vallorbes loco und 
Arnex (Jura-Simplonbahn) Ausnahme- 
frachtsätze zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarifbürean. 

Karlsruhe, den 16. Juni 1893. (1294). 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Berlin - Hanseatischer Verband. Am 
1. Juli 1893 erscheint ein neuer Verbands- 
Gütertarif. Derselbe enthält neben den 
besonderen Bestimmungen zu der Ver- 
kehrsordnung und den besonderen Tarif- 
vorschriften etc. eine Erweiterung der 
direkten Abfertigung durch Einbeziehung 
von Stationen der Altona-Kaltenkirchener 
Eisenbahn und der Eckernförde-Kappelner 
Schmalspurbahn in den Verbandsverkehr, 
sowie einen Neudruck der Ausnahme- 
tarife. Im Verkehr mit Stationen der 
Mecklenburgischen Südbahn treten in 
einzelnen Fällen mit Gültigkeit vom 
1.Oktober 1893 geringe Frachterhöhungen 
ein. 

Die besonderen Bestimmungen zu der 
Verkehrsordnung haben die Genehmi- 
gung der zuständigen Landes-Aufsichts- 


ehörden gefunden. 
Durch den neuen Tarif werden auf- 
gehoben: 


1. der Berlin-Hanseatische Gütertarif 


jeden Wagen 


EP TT 


vom 1. Dezember 1890 nebst Nach- 
trag I, 

2. der Nord-OÖstsee-Verbands-Gütertarif 
vom 1. September 1891 nebst Nach- 
trägen bezüglich der Bestimmungen 
und Frachtsätze für den Verkehr mit 
den Berliner Bahnhöfen und Ring- 
bahnstationen. 

Druckexemplare des neuen Tarifs sind 
bei den betheiligten Güter-Abfertigungs- 
stellen und bei dem Auskunftsbüreau 
hier, Bahnhof Alexanderplatz, käuflich 
zu haben. 

Berlin, den 16. Juni 1893. (1295MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. Be- 
förderung von Heu und Stroh. 
Im Verkehr zwischen Stationen 
der Grossherzoglich Mecklenburgischen 
Friedrich Franz-Eisenbahn, der Prig- 
nitzer Eisenbahn, der Wittenberge-Perle- 
berger Eisenbahn, der Mecklenburgischen 
Südbahn, der Paulinenaue-Neu-Ruppiner 
Eisenbahn und des Direktionsbezirks 
Altona untereinander können bis Ende 
August d.J. für Heu- und Strohsendungen 
in Wagenladungen mangels offener 
Wagen von mehr als 7,2 m Länge nach 
Bestimmung der Eisenbahn zwei offene 
Wagen regelmässiger Ladefähigkeit von 
je nicht mehr als 7,2 m Länge zur Be- 
Yadın gestellt werden. In diesem Falle 
wird die Fracht für jeden dieser Wagen 
nach dem wirklichen Gewicht der La- 
dung, mindestens aber für je 5000 kg 
für jeden Wagen nach dem Satze des 
Spezialtarifs III erhoben. 

Nebengebühren, wie Deckenmiethe, 
Standgeld, Wägegeld etc. werden für 

Dar chias. 
Altona, den 14. Juni 1893. (1296) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens re betheiligten Verwaltungen. 


Kohlen - Verkehr Böhmen - Tirol. Am 
1. August 1. J. gelangt ein neuer Aus- 
nahmetarif für die Beförderung minera- 
lischer Kohle von Stationen der K. K. 
priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahngesell- 
schaft, der K.K. priv. Böhmischen West- 
bahn, der a. priv. Buschtöhrader Eisen- 
bahn, der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen und der vom Staate betriebenen 
Privat- und Lokalbahnen (Linien in 
Böhmen), sowie der priv. Oesterreichisch- 
Ungarischen 
schaft (Lokalbahn 'Swolenoves-Smecna) 
nach in Tirol gelegenen Stationen der 
K. K. priv. Südbahngesellschaft und der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
zur Einführung. 

Der gleichnamige Ausnahmetarif vom 
1. Juni 1892 wird nebst dem hierzu ge- 
hörigen Nachtrag I vom 1. Juni 1893 
hierdurch aufgehoben und ersetzt. 

München, den 17. Juni 1893. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Binnenverkehr der Direktionsbezirke 
Hannover und Magdeburg bezw. Staats- 
bahnverkehr Hannover-Magdeburg. Am 
1. Juli d. J. treten Ausnahmetarifsätze 
für Eisenerze, Kiesabbrände und eisen- 
haltige Schlacken von Peine und Schö- 
ningen nach St. Andreasberg, Lauten- 
thal, Oker und Silberhütte in Kraft. 
Näheres ist bei den genannten Abfer- 
tigungsstellen zu erfragen. 

agdeburg, den 13. Juni 1893. (1298) 
önigliche Eisenbahndirektion 
(zugleich namens der Königlichen 
Eisenbahndirektion Hannover). 

Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien nnd der Bukowina. Mit dem 
15. Juli d.,J. tritt für die Beförderung 


(1297) 


Staatseisenbahn - Gesell- 


- Bulgarischen 


von Zucker aller Art zum Export (Aus- 
nahmetarif 28) bei Aufgabe in Mengen 
von 10000 kg von Chybi, Station der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, nach Popel- 
witz (Umschlag) der direkte Frachtsatz 
von 122 für 100 kg in Kraft. 

Breslau, den 17. Juni 1893. (1299) 
Namens der Verbandsverwaltungen : 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Breslau-Sächsischer Viehverkehr. Am 
1 Juli d. J. tritt zum Breslau-Sächsi- 
schen Vieh- etc. Tarif der Nachtrag V 
in Kraft, welcher direkte Frachtsätze 
zwischen Station Gramschütz des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Breslau und den 
Dresdener Bahnhöfen, sowie Frachtsätze 
für Station Borsdorf der Sächsischen 
Staatsbahnen enthält. 

Abdrücke des Tarifnachtrages können 
von den betheiligten Dienststellen unent- 
geltlich bezogen werden. 

Breslau, den 17. Juni 1893. (1300) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch-Bayerischer Getreidever- 
kehr. Vom 1. Juli d. J. ab werden die 
Stationen Barmen-Loh, Langenberg und 
Welschenennest des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Elberfeld, ferner die Station 
Wernshausen der Werrabahn in den 
Ausnahmetarif für Getreide etc. aufge- 
nommen. Nähere Auskunft ertheilen die 
Verbands-Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 17. Juni 1893. (1301) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr mit Serbien, Rumänien, Bulgarien 
und Russland über Wien Donauufer- 
bahnhof. Am 1. Juli d. J. tritt zum 
Tarif für obenbezeichneten Verkehr der 
I. Nachtrag in Geltung. Derselbe ent- 
hältneben Abänderungen, Berichtigungen 
und Ergänzungen der Abschnitte I und 
II des Tarifs (Vorwort, Besondere Be- 
stimmungen, Tarifvorschriften etc.) er- 
mässigte Schnittsätze der Schnitttafel I 
für die Allgemeine Wagenladungsklasse 
und die Artikeltarife für Zucker, Glas- 
waaren, ‚Papier, Dachpappe, Leinen- 
wäaren, Felle und Häute im Verkehr 
mit Stationen der Direktionsbezirke 
Berlin, Breslau, Erfurt, Hannover und 
Magdeburg, anderweite zum Theil er- 
höhte, zum Theil ermässigte sowie neue 
Frachtsätze für die Artikeltarife Nr. 1 
für Eisen und Stahl, Eisen- und Stahl- 
waaren, Nr. 2 für landwirthschaftliche 
Maschinen, Nr. 7 für Zink, Erweiterung 
der Tariftabellen durch Einbeziehung 
neuer Stationen des Direktionsbezirks 
Breslau in den Tarit, Einrichtung neuer 
Artikeltarife für Eisenvitriol, grobe 
Bleiwaaren, Bleiglätte, erweiterte An- 
wendbarkeit der Schnittsätze der Schnitt- 
tafel I als selbständiger Frachtsätze 
zur Vermittlung der Abfertigung nach 
und von. den in den Tarif nicht aufge- 
nommenen Serbischen, Rumänischen, 
und Russischen sowie 
Orientstationen, Aufhebung der direkten 
Abfertigung im Verkehr mit Sulina und 
Odessa sowie eine Anzahl Berichtigungen 
des Tarifs. 

Soweit Tariferhöhungen und Verkehrs- 
beschränkungen durch den Nachtrag 
eintreten, behalten die bisherigen Fracht- 
sätze noch bis 31. August ihre Gültig- 
keit. 

Abzüge des Nachtrags sind durch 
Vermittlung der Verbandsstationen 
kostenlos zu beziehen. 

Breslau, den 15. Juni 1893. (1302) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


4. Verdingnngen. 

Im Wege der öffentlichen Ausschrei- 
bung sollen 4 Stück vollständige Loko- 
motivkessel in 2 Loosen beschafft wer- 
den. Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen in dem technischen Büreau 
M, Brüderstrasse 36, von 9 bis 12 Uhr 
Vormittags, zur Einsicht aus und wer- 
den von uns gegen portofreie Einsen- 
dung von baar 2 „#4 portopflichtig ab- 
gegeben. 

Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Lokomotivkesseln“ 
zu dem auf Donnerstag, den 
6. Fua11 183 Vormitt as 11 (UhT, 
anberaumten Termine an die unterzeich- 
nete Direktion, Claassenstrasse 10/12, ein- 
zureichen. Zuschlagsfrist 2 Wochen. 

Breslau, den 19. Juni 1893. (1303) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Auf@Grund der indem DeutschenReichs- 
und Königlich Preussischen Staats-An- 
zeiger Nr. 49 für das Jahr 1892 ver- 
öffentlichten Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
soll in öffentlicher Ausschreibung die 
Anfertigung, Lieferung und Aufstellung 
von drei Ueberladekrähnen von je 5000 kg 
Tragfähigkeit verdungen werden. Ver- 
dingungsanschlag, Vertragsbedingungen 
EIER : BEI CET REITTFEEERE DEN 
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Lokomobilen 


auf Tragfüssen und fahrbar 
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Allein-Vertreter: 
Wagner— Schneider 
Hemmenhofen (Baden). 


Dänische Staatsbahnen. Für die 
Dänischen Staatsbahnen soll die Liefe- 
rung von ca. 2600 t Verbindungs- 
bis zum 30. Juni 189, Vormittags theile ausverdungen werden. Die Be- 
12 Uhr, versiegelt und mit ent- dingungen nebst Zeichnungen sind gegen 
sprechender Aufschrift versehen, bei uns ortofreie Einsendung von 5 +4 vom 
einzureichen. Die Eröffnung und Ver- Biiresin des Unterzeichneten, 11, Col- 
lesung der ee eingegangenen björnsensgade, Kopenhagen, V, erhält- 


und eine Zeichnung sind gegen freie 
Einsendung von einer Mark in baar 
von uns zu beziehen. Die Angebote sind 


Angebote wird im Zimmer Nr. 179 lich. 
unseresVerwaltungsgebäudes stattfinden. Bietungstermin am 5. Juli 1893, 
Der Zuschlag erfolgt 14 Tage nach dem Mittags 12 Uhr, im erwähnten 


Büreau. 
Kopenhagen, am 19. Juni 189. 
Der Bahnchef. 


Verdingungstermine. 
Bromberg, den 10. Juni 1893. (1304) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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und leicht 
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Büsseher & Hoffmann 


Eberswalde, Halle a.d. S., Strassburg i. E., Mariaschein i. Böhm. 
Filiale: Breslau, Flurstrasse 9. 


| Einf. und Doppel -Pappdächer: Kiespapplächer: 


Berliner Stadt- Eisenbahn - Viaduct. 


Holzeementdächer. 


T. 


taseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 
lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p. p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo :ich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. j 


| 
| I Asphaltfilzplatten,, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 
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AmtlicheBekanntmachungensind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 

Raum 30 Pf. ; 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co,BerlinSW. 


Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Dreiunddreissi 


gster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends 


Berlin, den 24. Juni 1893. 


Zur Vermeidung von U 


nterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 


durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 21. Juni 183. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 
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Betriebsreglement des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Gültig vom 1. Januar 1893 ab. 


A. 


Im Anhang I (Seite 85) des Betriebsreglements des 
Vereins Deutscher en abrrersnfeaHken vom 1. Januar 1893 
ist unmittelbar unter der Ueberschrift: „Vereinbarung 
erleichternder Vorschriften für den wechsel- 
seitigen Verkehr zwischen den Eisenbahnen 
Deutschlands einerseits und Oesterreich- 
Ungarns andererseits rücksichtlich der be- 
dingungsweise zur Beförderung zugelassenen 
Gegenstände,in Gemässheit der letzter Ab- 
satz der Ausführungsbestimmungen zum Inter- 
nationalen Uebereinkommen über den Eisen- 
bahnfrachtverkehr“ folgendes nachzutragen: 


Zu $ 1 Ziffer 1 und 2 der Ausführungsbestimmungen zum 
Internationalen Uebereinkommen., 


Gold- und Silberbarren, Platina, Geld, geldwerthe Münzen 
und Papiere, Dokumente, Edelsteine, echte Perlen, Pretiosen 


und andere Kostbarkeiten, feıner Künstgegenstände, wie Ge- 
mälde, Gegenstände aus Erzguss, Antiquitäten werden zum 


wechselseitigen Verkehr auf Grund des im Berner Ueberein- 
kommen vorgesehenen Internationalen Frachtbriefes zugelassen, 
sobald die Bedingungen für diese Beförderung von den bethei- 
ligten Bahnverwaltungen mit Genehmigung der zuständigen 
Aufsichtsbehörden der beiden Staaten vereinbart und in die 
Tarife aufgenommen sind. 


B. 


Am Schlusse des Anhanges I (Seite 116) ist folgendes 
nachzutragen: 


Zu Anlage 1 der Ausführungsbestimmungen zum 
Internationalen Uebereinkommen. 


Die in der Anlage B zur Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands und für die Wilhelm - Luxemburgbahnen 
vorgesehenen Bestimmungen über bedingungsweise zur Beför- 
derung zugelassene Gegenstände finden auch im wechsel- 
seitigen Verkehr zwischen Deutschland und Luxemburg An- 
wendung. Aenderungen dieser Vorschriften oder Zusatzbestim- 
mungen dazu finden auf den bezeichneten Verkehr Anwendung, 


— 466 — 


sobald die Grossherzoglich Luxemburgische Regierung ihnen 
zugestimmt hat. 


Ü. 
Ferner ist hinter der obigen Nr. B nachzutragen: 


Anhang Il. 
(Zu $ 1 Abs. 3 der Ausf.-Best.) 


Vereinbarung erleichternder Vorschriften 
für den 

wechselseitigen Verkehr zwischen den Eisen- 
bahnen Deutschlands und Luxemburgs, rück- 
sichtlich der bedingungsweise zur Beförde- 
rung zugelassenenGegenstände,inGemässheit 
des$1ı letzter Absatz der Ausführungsbestim- 
mungenzumlInternationalenUebereinkommen 

über den Eisenbahnfrachtverkehr. 


Zu $ 1 Ziffer 1 und 2 der Ausführungsbestimmungen zum 
Internationalen Uebereinkommen. 
Gold- und Silberbarren, Platina (usw. gleichlautend mit 
der vorseitig unter A abgedruckten Vorschrift). 


Zu $ 1 Ziffer 3 der Ausführungsbestimmungen zum 
Internationalen Uebereinkommen. 

(') Der Transport einer Leiche muss, wenn er von der 
Ausgangsstation des Zuges erfolgen soll, wenigstens 6 Stunden, 
wenn er von einer Zwischenstation ausgehen soll, wenigstens 
12 Stunden vorher angemeldet werden. 

(2) Die Leiche muss in einem hinlänglich widerstands- 
fähigen Metallsarge luftdicht eingeschlossen und letzterer von 
einer hölzernen Umhüllung dergestalt umgeben sein, dass jede 
Rn des Sarges innerhalb der Umhüllung verhindert 
wird. 

(3) Die Leiche muss von einer Person begleitet sein, 
welche eine Fahrkarte zu lösen und denselben Zug zu benutzen 
hat, in dem die Leiche befördert wird. 

(4) Bei der Aufgabe muss der vorschriftsmässige, nach 
anliegendem Formular *) ausgefertigte Leichenpass beigebracht 


») Leiehen-Pass, 


soll mittelst Eisenbahn von ___________.. berg FEN 


Dach kA en lern zur Bestattung gebracht werden. 


Nachdem zu dieser Ueberführung dem Begleiter der Leiche 


...(Stand und Name) _____ die Genehmigung ertheilt worden 


ist, werden sämmtliche Behörden, deren Bezirke durch diesen 
Leichentransport berührt werden, ersucht, denselben unge- 


hindert und ohne Aufenthalt weitergehen zu lassen. 


(Siegel.) (Unterschrift.) 


werden, welchen die Fisenbahn übernimmt und bei Abliefe- 
rung der Leiche zurückstellt. Die Behörden, welche zur Aus- 
stellung von Leichenpässen befugt sind, werden besonders be- 
kannt gemacht. Der von der zuständigen Behörde ausgefertigte 
Leichenpass hat für den ganzen darin bezeichneten Transport- 
weg ae Die tarifmässigen Transportgebühren müssen 
bei der Aufgabe entrichtet werden. 

(5) Die Beförderung der Leiche hat in einem besonderen, 
bedeckt gebauten Güterwagen zu erfolgen. Mehrere Leichen, 
welche gleichzeitig von dem nämlichen Abgangsorte nach dem 
nämlichen Bestimmungsorte aufgegeben werden, können in 
einem und demselben Güterwagen verladen werden. Wird die 
Leiche in einem ringsumschlossenen Leichenwagen befördert, 
so darf zum Eisenbahntransporte ein offener Güterwagen be- 
nutzt werden. 

(6) Die Leiche darf auf der Fahrt nicht ohne Noth um- 
geladen werden. Die Beförderung muss möglichst schnell und 
ununterbrochen bewirkt werden. Lässt sich ein längerer Auf- 
enthalt auf einer Station nicht vermeiden, so ist der Güter- 
wagen mit der Leiche thunlichst auf ein abseits im Freien 
gelegenes Geleise zu schieben. 

() Wer unter falscher Deklaration Leichen zur Beförde- 
rung bringt, hat ausser der Nachzahlung der verkürzten Fracht 
vom Abgangs- bis zum Bestimmungsorte einen Frachtzuschlag 
im vierfachen Betrage der Fracht zu entrichten. he 

8) Bei dem Transporte von Leichen, welche von Polizei- 
behörden, Krankenhäusern, Strafanstalten usw. an öffentliche 
höhere Lehranstalten übersandt werden, bedarf es einer Be- 

leitung nicht. Auch genügt es, wenn solche Leichen in 
Biere nn Kisten aufgegeben werden. Die Beförde- 
rung kann in einem offenen Güterwagen erfolgen. Es ist zu- 
lässig, in den Wagen solche Güter mitzuverladen, welche von 
fester Beschaffenheit (Holz, Metall und dergleichen) oder doch 
von festen Umhüllungen (Kisten, Fässern und dergleichen) 
dicht umschlossen sind. Bei der Verladung ist mit besonderer 
Vorsicht zu verfahren, damit jede Beschädigung der Leichen- 
kiste vermieden wird. Von der Zusammen u sind aus- 
‚eschlossen: Nahrungs- oder Genussmittel, einschliesslich der 

ohstoffe, aus welchen Nahrungs- oder Genussmittel hergestellt 
werden, sowie Petarden, Zündhütchen, Zündungen, Patronen, 
Feuerwerkskörper, Zündschnüre, Sprengstoffe, Knallbonbons, 
Zündbänder, Zündblättchen und Knallerbsen. Ob von der Bei- 
bringung eines Leichenpasses abgesehen werden kann, richtet 
sich nach den von den Tendosee nen dieserhalb ergehen- 
den Bestimmungen. 

(9) Auf die Regelung der Beförderung von Leichen nach 
dem Bestattungsplatz des Sterbeortes finden die vorstehenden 
Bestimmungen nicht Anwendung. 

(10) Die Abfertigung der Leichen erfolgt nach der Vor- 
schrift des Tarifes auf Grund von Beförderungsscheinen, 
welche die Eisenbahn auszufertigen und dem Absender auszu- 
händigen hat, oder auf Grund von Frachtbriefen (Artikel 6 des 
Berner Uebereinkommens). 

('Y) Die Auslieferung von Leichen, welche mit Personen- 
zügen befördert werden, kann in der für Gepäck bestimmten 
Frist verlangt werden. Die Auslieferung der Leichen erfolgt, 
sofern die Beförderung auf Beförderungsschein stattgefunden 
hat, gegen Rückgabe de letzteren. 

(12) Innerhalb 6 Stunden nach Ankunft des Zuges auf der 
Bestimmungsstation muss die Leiche abgeholt werden, widrigen- 
falls sie nach der Verfügung der Ortsobrigkeit beigesetzt wird. 
Kommt die Leiche nach 6 Uhr Abends an, so wird die Ab- 
holungsfrist vom nächsten Morgen 6 Uhr ab gerechnet. Bei 
Ueberschreitung der Abholungsfrist ist die Eisenbahn berech- 
tigt, Wagenstandgeld zu erheben. 

(13) Im übrigen unterliegen die Leichentransporte inner- 
halb eines jeden der beiden Staaten den jeweilig in dem- 
selben geltenden besonderen polizeilichen Gesetzen und Vor- 
schriften. 

Berlin, den 20. Juni 1898. 

Die geschäftsführende Verwaltung des Vereins. 


Die Bremsversuche mit Westinghouse- un& Newyork-Luftbremsen auf der 
Newyork-Centralbahn. 
(Schluss aus Nr. 47.) 


II. Versuche mit fahrendem Zuge. 

Die Vorbereitungen des Mr. Dudley für diese Versuche 
waren auf das Sorgsamste getroffen und wahrscheinlich die 
weitgehendsten, die jemals gemacht wurden. Besonders war 
dafür gesorgt worden, dass die Züge mit ihrer verschiedenen 
Bremsausrüstung unter möglichst gleichen Bedingungen 
arbeiteten. Die beiden Züge liefen auf nebeneinanderliegenden 
waagerechten Geleisen, Da beide Züge gleichzeitig tuhren 


und die Bremsen selbstthätig an derselben Stelle in Wirkung 
gesetzt wurden, waren die verschiedenen sonst zu beachtenden 
Einflüsse der Bahnneigung, der Geschwindigkeit, des Zustandes 
des Oberbaues und etwaige Irrthümer des Lokomotivführers 
beim Umlegen des Bremshahns ausgeschlossen. Die einzige 
noch mögliche Verschiedenheit besteht in dem Leitungsdruck. 
Diese hat man durch eine entsprechende Korrektion der erhal- 
tenen Ergebnisse berück sichtigt. 
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Das Wetter war sehr schön, der Zustand des Geleises 
ausgezeichnet. Die Züge liefen gleichzeitig mit derselben Ge- 
schwindigkeit, so dass die erhaltenen Resultate sich zu einem 
Gütevergleich der angewendeten Bremsen sehr gut eignen. 

Im ganzen wurden 7 Fahrversuche Regen Die ersten 
4 waren Nothbremsungen, der 5. eine Betriebsbremsung, der 
6. und 7. Versuch wurden mit aus Westinghouse- und Newyork- 
Bremswagen zusammengesetzten, also gemischten Zügen an- 

estellt. Das Gewicht eines Zuges für die ersten 5 Versuche 
etrug 725 t, für den gemischten Zug bei Versuch 6 660 t und 
bei Versuch 7 790 t. 


| Die Ergebnisse dieser äusserst bemerkenswerthen Ver- 

| suche sind zunächst für die Nothbremsungen nachstehend 
tabellarisch zusammengestellt. Die Tabellen geben den Lauf 
des Zuges vom Momentdes Umlegens des Brems- 
hahns, also den Verlauf der Bremsung an. Der Bremsweg 
war in Strecken von je 26,8 m Länge getheilt. Die Zeit, zu 
welcher die Lokomotive einen solchen Streckenabschnitt 
passirte, wurde genau aufgezeichnet. Der Stoss am ersten 
und letzten Wagen ist durch in diesen Wagen angebrachte 
Geleismesser festgestellt worden. 


Versuch Nr. 1 Versuch Nr. 2 Versuch Nr. 3 Versuch Nr. 4 
Ä h: 
Stunden- Stunden- Stunden- Stunden- | 
geschwin- Zeit geschwin- Zeit geschwin- Zeit geschwin- Zeit 
digkeit ı digkeit digkeit digkeit 
km Sek. | km Sek. il km Sek. km Sek. 
Anfangsgeschwindigkeit 43,0 2,24 51,4 1,875 55,5 1,74 48,8 1,980 
Bra am... 40,7 2,37 50,1 1,925 54,3 1,778 48,2 2,00 
Zweite 26,8 „. 34,0 2,84 7,5 2,037 50,6 1,906 41,4 2,333 
Dritte 26,8 „. ze wo Ge 2,17 44,6 2,160 32,8 2,939 
Vierte 96,8 „. — — 31,4 4,00 36,8 2,622 — — 
Länge des Bremswegs 85 m 117,6 m 144 m 99 m 
| der Zug zerriss zwi-|der A zerriss; die 
schen dem 5. und 6. Wa- | beiden Zugtheile gin- 
gen, der Zwischenraum gen über eine Wagen- 
zwischen den Zugthei- länge auseinander 
len betrug 10,6 m 
Dauer der Bremsung. 10,6 Sek. . 11,5 Sek. —_ 11 Sek. 
Se { 1. Wagen or 6 mm 19 mm 6 mm | 19 mm 13 mm 0 mm 
50. " a 102 mm 13 mm Id, 5 152 „ 
r Versuch Nr.6. Versuch Nr. 7. 
MersuchNnreis Nothbremsung mit ge- Nothbremsung mit ge- 
Betriebsbremsung mischtem Zug von mischtem Zug von 
45 Wagen*) 55 Wagen*) 
Stunden- | Stunden- Stunden- 
geschwindig- Zeit geschwindig- Zeit geschwindig- Zeit 
keit | keit keit | 
km Sek. km Sek. km El DaR 
| 
Anfangsgeschwindigkeit . 45,6 2,113 44,6 2,162 48,2 2,00 
Kreta sosin: nk. 45,6 2,113 44,1 2,186 47,1 2,05 
Zweite 26,8 „ 45,6 2,113 41,2 2,342 41,3 | 2,341 
Dritte 26,8 „ 45,3 2,131 31;9 3,024 33,6 2,881 
Vierte 26,8 „ 49,7 2,267 | = _ _ — 
der Zug er an zwei 105 ım F 
Länge des Bremswegs . 258 m Stellen: Entfernung der der Zug an an drei 
Zugtheile 13,7 m 
Dauer der Bremsung 32 Sek. 10,3 Sek. —_ 
am 1. Wagen BR ui. ge 0 mm 0 mm 6 und 19 mm 
u { EREEANE A iee 52 en Ton 260 „ 597 mm 
vor nach vor nach 
in der Bremsung der Bremsung 
Atm Atm. Atm. Atm. 
M en der Leitung... ,. ...... — 4,6 0 5,1 1,6 
= I WiReän dem Hilfsluftbehälter . —_ 4,5 3,7 5,1 4,1 
” 225 „ _Bremseylinder . 0 3,7 0 3,8 
> der Leitung. . . . . 4,4 2,1 4,9 1,8 
= 150 Wa Se dem Hilfsluftbehälter . 4,5 a 4,9 | 39 
_ na „  Bremseylinder . 3,5 3,9 


Bei dem Versuch Nr. 1 verringerte sich in den ersten 
26,3 m die Geschwindigkeit der Lokomotive derart, dass bei 
eher Abnahme in den folgenden Streckentheilen das Halten 
es Zuges viel früher hätte erfolgen müssen, als es thatsäch- 
lich geschah. In den zweiten 26,8 m wurde die Lokomotive 


von den nachdrängenden Wagen des Zuges vorwärts gestossen, 
während in dem darauf folgenden Abschnitt wieder die Wagen 
die Lokomotive zurückhielten. Dieser Vorgang spiegelt sich 
deutlich in einem Diagramm der Beanspruchung der Zugstange 
der Lokomotive wieder, wo auf Zug Druck und dann wieder 


*) Bei dem Versuch Nr. 6 war der Zug aus % Westinghouse-Bremswagen, und 20 Newyork-Bremswagen, bei Versuch 
Nr. 7 aus 25 Westinghouse- und 380 Newyork-Bremswagen zusammengesetzt. 


Zug tolgt. Aehnliche Erscheinungen zeigten sich bei den 
übrigen Versuchen. 

Der Versuch Nr. 2, bei dem es galt, eine lebendige Kraft 
von 7500000 mkg zu vernichten, ist einer der bemerkens- 
werthesten. Diese gewaltige Energie wurde nicht nur schnell, 
sondern auch ohne die geringste Beschädigung des Zuges 
mittelst der Bremsen zerstört. 

Beim Versuch Nr. 3 war eine lebendige Kraft von 
8800000 mkg aufzuheben. Diese Kraft würde imstande ge- 
wesen sein, den Zug auf eine Höhe von 12 m zu heben. Würde 
umgekehrt ein Zug von dieser Höhe herabstürzen, so ist klar, 
dass er vollständig zertrümmert würde. Diese bedeutende 
Energie des Zuges ist von den Bremsen auf einen Weg gleich 
dem Vierttheil der Zuglänge zerstört worden; von der ge- 
leisteten Arbeit gab nur ein einziges gebrochenes Kuppelungs- 
gelenk stilles Zeugniss. Der Zug riss kurz vor dem Halten. 

Bei dem Versuch Nr. 4 sollte eine Geschwindigkeit von 
64 km erreicht werden. Die Lokomotivführer sollten sofort 
nach erfolgtem Halten die Bremsen lösen und so schnell als 
möglich zurückdrücken. Wegen eines an der Lokomotivbremse 
entstandenen Defekts gelang dies jedoch nicht. 

Der Versuch Nr. 5 stellt eine Betriebsbremsung dar, 
bei welcher die Druckluft durch ein Diaphragma entwich, das 
mit einem 7,1 mm starken Loch versehen war. 

Die Ergebnisse dieses Versuchs sowie der mit ge- 
mischten, aus Westinghouse- und Newyork-Bremswagen zu- 
sammengestellten, Zügen angestellten Versuche Nr. 6 und 7 
sind vorstehend zusammengestellt. 

Bei dem Versuch Nr. 5 trat, wie oben erwähnt, auch ein 
Diaphragma mit einem 7,1 mm weiten Loch aus. Die Luft 
entwich hierbei schneller, als wenn sie ihren Weg durch den 
Führerbremshahn hätte nehmen müssen. Gleichwohl trat erst 
beim Durchlaufen des dritten Streckentheiles eine merkliche 
Abnahme der Zuggeschwindigkeit ein. Die lebendige Kraft 
des Zuges von 5900000 mkg wurde in 32 Sek. und auf einem 
Wege von 258 m verrichtet. Es wird bemerkt, dass ein be- 
ladener 50 Wagenzug wohl das Dreifache an Zeit erfordert 
haben würde. 

Beim Versuch Nr. 6 war der Zug so angeordnet, dass 
auf 5 Westinghouse-Bremswagen 10 Newyork-, dann 10 W.-, 
10 N.- und 10 AN BEEmarag en folgten. 

Beim. Versuch Nr. 7 fand sich folgende Wagenanordnung: 
5 Newyork-, 5 Westinghouse-, dann 5 N.-, 10 W.-, 10 N.-, 10 W.-, 
10 N.-Bremswagen. 

Ein besonders wichtiges Ergebniss der beiden letztge- 
nannten Versuche besteht in dem Zerreissen der Züge, das 
direkt dem Mischen der Bremswagen zuzuschreiben ist. 

Die Versuche in ihrer Gesammtheit haben nämlich er- 
geben, dass die Newyorkbremse langsamer wirkt, als die 
Westinghousebremse, infolge dessen war auch der Bremsweg 
der Newyorkzüge erheblich grösser als bei den Westinghouse- 
zügen. Diese verschiedene Intensität in dem Ingangtreten der 
Bremsen aber muss ee, 
im Zuge führen, deren Folge das Zerreissen des Zuges, bezw. 
das Auftreten heftiger Stösse ist. Bei Versuch Nr. 7, wo die 
Anfangsgeschwindigkeit des Zuges nur 48,2 km betrug, trat 
ein Zerreissen an drei Stellen ein. Es ist dies ein schlagender 
Beweis für die Berechtigung der Forderung, dass bei Zulassun 
verschiedener Bremsen in einem Bahngebiet an einer gleic 
schnellen und gleich kräftigen Wirkung festgehalten werden 
muss. 


zu Zerrungen und Stauchungen 


Betreffs derStösse bemerkt Mr. Dudley, dass die Grösse 
derselben direkt abhängig sei von der Zeit, welche zwischen 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Von der am 19. d. Mts. für den Güterverkehr eröffneten Spree- 
thal-Flügelbahn bei Bautzen ist der auf die Sächsische Staats- 


der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins — als Ver- 
einsbahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 1656 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Ergänzung des auf Seite 23 des Vereins- 
Wagenübereinkommens abgedruckten Begleitscheinmusters 
(abgesandt am 20. d. Mts.). 


Nr. 1677 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Vereins-Betriebsreglement (abgesandt 
am 20. d. Mts.). 

Nr. 1681 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 
treffend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem 
Streitfalle (abgesandt am 21. d. Mts.). 


wi Erfolg der Westinghousebremse. 


| 
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dem Angreifen der Bremsklötze am 1. und derer am 50. Wagen 
vergeht. Die heftigsten Stösse erfolgen nicht, wenn die 
Bremsen zu wirken beginnen, auch nicht am Ende der Brem- 
sung, sondern 4—6 Sekunden nach dem Umlegen des Brems- 
hahns; bei der Betriebsbremsung erfolgte das Eintreten des 
Stosses noch später. Durch besondere elektrische Apparate 
wurde die Zeit des Auftretens des Stosses im Vergleich zu 
dem Beginn der Wirksamkeit der ersten Bremse festgestellt. 
Sie findet sich nachstehend angegeben: 


Versuch 
Nr. 4 


Versuch 


Nr. 2 


Versuch 
Nr. 1 


Zeit zwischen dem Beginn der 


Bremswirkung am 1. und 

50. Wagen . . 2. 2.20. 1 2,45. Sek. | 2,68°Bek,  SAlzser 
Zeit zwischen dem Beginn der 

Bremswirkung am 1. und 


dem Stoss am 50. Wagen 5,70. mu 0,20 22000 23 Lumen 


Zum Vergleich der Leistungen der Westinghousebremse 
mit denen ihrer Rivalin, der Nowyorkbremes die in dem 
Kampfe geschlagen worden ist, geben wir schliesslich eine 
gedrängte Zusammenstellung der Hauptergebnisse der Ver- 
suche mit fahrendem Zuge für beiden Bremsarten: 


Leben- Länge 
3 Anfangs- dige des Bremsweges 
= Brems- geschwin- | Kraft Taste 
n ausrüstung digkeit des N ae 
© Zuges ouse- | york- 
= bremse | bremse 
km,Std. mkg ‚en m 
einheitliche 
N | 430 | 5250000 | 85 94,5 
na desgl. 51,4 7500 000 117,6 137,2 
„8 desgl. w 55,5 8 800 000 144 151,2 
. 48,8 | 6750 000 
„4 desgl. nz. 51,3 | 7450 Ba a 1277 
„5 desgl, 45,6 5 900 000 258 292 
gemischte 
„0 Seen} 446 | 5180000 99 
Pe; despl. 48,2 7.200 000 105 


Die Bremsversuche bei West- Albany bedeuten einen 
Als einziger Mangel, 
er vielleicht durch eine grössere Empfindlichkeit des Brems- 
ventils zu beseitigen ist, verbleibt der bei den Versuchen am 
stehenden Zuge unter Nr. 8 erwähnte Uebelstand, dass bei 
Ausschaltung sechs auf einander folgender Bremswagen und 
Vornahme einer Nothbremsung die hinter der Ausschaltung 
befindlichen Wagen nicht rechtzeitig mehr gebremst werden. 
Es tritt bei diesen Wagen durch längeres Offenhalten des 
Bremshahns eine Betriebsbremsung ein. Es wäre wünschens- 
werth gewesen, wenn in dieser Hinsicht auch Versuche ange- 
stellt worden wären, ob bei Ausschaltung von 4 und 5 Wagen 
noch eine Nothbremsung des hinteren Wagens eintritt, wie 
dies bei 3 Wagen (s. Versuch Nr. 7) noch der Fall war. Die 
Newyorkbremse hatte auch bei diesem Versuch keine günstigen 
Ergebnisse mehr aufzuweisen. Rs. 


Nr. 1686 vom 17. d. Mts. an sämmtliche. Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 21. d. Mts.). 

Nr. 1743 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 


ı t . Begleit i ehähis ich : 
bahn fallende Längentheil von 1,33 km — nach Mittheilung Ka ee1eitschreiben Hull TEOtcko Air 2 


in Strassburg i/E. abgehaltenen XIV. Technikerversammlung 
des Vereins Gbgesandr am 22. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Lokomotivprüfungen in Oesterreich im Jahre 189%. 


Im ganzen wurden 14] Lokomotiven — gegen 190 im 
Vorjahre — der technisch -polizeilichen Prüfung unterzogen. 
Hiervon wurden 75 Stück allein für die Oesterreichischen 
Staatsbahnen erprobt. Von den 141 Lokomotiven waren 100 
mit Schlepptendern und 41 Tenderlokomotiven, und zwar 125 
normal- und 16 schmalspurig gebaut. Mit Ausnahme von 
7 Lokomotiven wurden sämmtliche in inländischen Fabriken 
erbaut, davon die meisten (45 Stück) in der Fabrik der Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatsbahn. Alle diese erprobten Loko- 
motiven gehen durch das ahgeschrägte Profil des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen und mit geringen Ausnahmen 
auch durch das Stufenprofil. Die meisten waren mit inner- 
halb der Räder liegenden Cylindern, mit für variable Expansion 
eingerichteten Steuerungen, Systeme Stephenson, Allan und 
Heusinger v. Waldegg, sowie mit Vacuumbremsen eingerichtet 
und werden durchweg mit je 2 Injektoren gespeist. Bei den 
kommissionellen Probefahrten haben die Schnellzuglokomo- 
tiven der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen und der Oester- 
reichischen Nordwestbahn die grösste Geschwindigkeit, und 
zwar von 112 km bezw. 102 km in der Stunde erzielt. 

Ausserdem wurden im Jahre 1892 noch 35 Lokomotiven 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen neu geprüft, um 
einerseits in Verlust gerathene Protokolle zu erneuern, anderer- 
seits bei einigen Lokomotiven eine Erhöhung der Fahrge- 
et gegenüber der seinerzeit erreichten eintreten zu 
assen. 


Verstaatlichung der Mährischen Grenzbahn. 


Die Regierung hat eine diesbezügliche Vereinbarung mit 
' dem Verwaltungsrath getroffen, welche selbstverständlich der 
Legislative bezw. der Generalversammlung zur Genehmigung 
vorgelegt wird. 

Die Grenzbahn besteht bekanntlich aus der 


8 Linien: 


Prioritäten. Dabei sollen dem Prioritätenbesitzer 


obligation un 


werden. Der bei diesem Anlasse zu bildende, bezw. 


Hochstein-Schildberg-Mährisch Rothwasser 
ach Grulich, dessen Ausführung als schmalspurige Lokal- 
bahn in Aussicht genommen ist, näher zu treten, sofern seitens 
des Landes und der Interessenten die entsprechende Opfer- 
'willigkeit bekundet werden wird. 
Die Mährische Grenzbahn soll bereits am 1. Januar 1894 
in das Eigenthum des Staates übergehen. 


Bestätigung des von den Parteien bewirkten Ab- und Auf- 
legens von Wagenladungsgütern auf den Fracht- 
dokumenten. 


Eine Bahnverwaltung hatte mehreren Parteien, deren 
Etablissements durch Zweiggeleise mit ihren Linien verbunden 
sind, gestattet, dass sie ihre zur Auf- bezw. Abgabe gelan- 
enden Güter durch ihre eigenen Leute auf- und abladen, 
ezw. ab- und auflegen können. Zugleich wurden die be- 
treffenden Stationen angewiesen, diese durch die Arbeiter der 
Partei vollzogenen Leistungen zum Zwecke der Erlangung der 
den Parteien für diese Leistungen zugestandenen Vergütungen 
bei Aufgabegütern auf den bezüglichen Aufnahmescheinen 
oder Duplikatfrachtbriefen, dagegen bei den Abgabegütern 
auf den Originalfrachtbriefen zu bestätigen. Infolge vorge- 
kommener irrthümlicher Bestätigungen solcher von den Par- 
teien bewirkter Leistungen auf anderen als den erwähnten 
Frachtdokumenten und der von denselben ungegründeter Weise 
erhobenen Reklamationen wurde über une der K, K. 
Generalinspektion den betreffenden Stationen die erwähnte 
Anordnung mit dem Beifügen eingeschärft, dass bei solchen 
zur Aafenbe gelangenden Transporten das durch Arbeiter der 
Partei erfolgte Ablegen und Verladen stets nur auf den Auf- 
nahmescheinen, bezw. auf den Duplikatfrachtbriefen, niemals 
aber auf den Originalfrachtbriefen, hingegen bei Abgabe- 
gütern das durch die Arbeiter der Partei bewirkte Abladen 
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und Auflegen lediglich’ auf den Originalfrachtbriefen bestätigt 
werden darf. 


Eine neue Eisenbahnkonvention zwischen Oesterreich 
und Russland. 


Das „Reichsgesetzblatt“ vom 15. d. Mts. publizirt die 
Konvention über einen Eisenbahnanschluss bei Nowosielica, 
welche zwischen Oesterreich und Russland abgeschlossen 
worden ist (s. Nr. 46 8. 443 d. Ztg.). Nach dieser Konvention 
soll zum Zweck der Verbindung der Russischen Südwest- 
bahnen mit dem Oesterreichischen Eisenbahnnetze in der 
Bukowina zwischen der bestehenden Station Oesterreichisch- 
Nowosielica der Bukowinaer Lokalbahnen und der in Russisch- 
Nowosielica bestehenden Endstationen der Russischen Süd- 
westbahnen ein Anschluss hergestellt werden. Der Anschluss 
ist mittelst eines zwischen den beiden Grenzbahnhöfen anzu- 
legenden Doppelgeleises zu bewerkstelligen, wovon eines die 
Spurweite der Oesterreichischen, das andere die Spurweite der 
Russischen Bahnen zu erhalten hat. Die Verbindungsbahn wird 
die Oesterreichisch - Russische Grenze vermittelst einer über 
den Grenzbach Rokitna zu erbauenden Brücke übersetzen. 
Der Betriebswechsel an der Grenze soll in der Weise vor sich 
gehen, dass die Oesterreichischen Züge auf dem schmal- 
spurigen Geleise in die Russische Station und die Russischen 

üge auf dem breitspurigen Geleise in die Oesterreichische 
Station einfahren. Der Bau der Grenzbrücke wird’ durch die 


ı Russische Verwaltung bewirkt werden, welcher die Oester- 


reichische Bahnverwaltung die Hälfte der Kosten zu ersetzen 
hat. Die zu erbauenden Theilstrecken sollen bis zum Ende 
dieses Jahres vollendet werden. 


#Der Ausgleich bezüglich der 32 Prioritäten der Oesterreichisch- 


Ungarischen Staatsbahn. 
Bezüglich der von dieser Bahngesellschaft mit den Priori- 


“, tären geschlossenen und sowohl von der Regierung als vom 
‘Kk Wiener Handelsgerichte genehmigten Ausgleichspunktationen 
"wurde sowohl an der Gerichtstatel, als auch an den Geldbörsen 
“: Wien, Prag und Triest ein Edikt affichirt und zur Publikation 
©; veröffentlicht. 
‘| kuratelsgerichtlichen Vorlage des Ausgleichs eine Frist bis 
e%) längstens 8. Juli d. J. ertheilt und bedeutet, dass es ihm ob- 
"" liegen wird, durch Aufnahme eines entsprechenden Passus in 
> te | »! die Ausgleichsurkunde die gehörige Ueberwachung des frei- 
herigen Titres 4 2, auf den gesellschaftlichen Linien eisenbahn- 
bücherlich einverleibte, vom Staate zur Zahlung übernommene 
für je% 
20 Stück 5 % 21 Stück neue 4 % Prioritäten ausgefolgt, dctmäl 
Aktionär für je 10 Aktien ä 200 fl. aber eine solche Prioritäts- 
als Entschädigung für die Restkupons aus den 
vom Kurator durch die börsenmässigen Rückkäufe der ver-.) 
loosten Prioritäten angesammelten Fonds je 15 Kr. N 
er? 
Staatsverwaltung zu übergebende Investitionsfonds dürfte die 7 
Möglichkeit bieten, auch der Realisirung des’ Bahnprojektes BR 


Dem Kurator Dr. Moritz Weitlof wurde zur 


| händigen Rückkaufes bei den 3 $ Prioritäten des Ergänzungs- 
' netzes zu sichern. 


Die Einschaltung in die „Wiener Zeitung“ ist am 11.d. Mts. 
erfolgt und tritt, wenn von niemandem ein Rekurs eingebracht 
wird, die Rechtskraft mithin am 25. d. Mts. ein. Sollte irgend 
ein Prioritär einen Rekurs einbringen, so läuft die Rechtskraft 
selbstverständlich erst von der Trrledigung des Oberlandes- 
gerichts. Die Einbringung eines solchen Rekurses ist aber 
nicht wahrscheinlich. 


Ertheilung von definitiven kisenbahnkonzessionen 
in Oesterreich. 


2) Nachdem der Bau und Betrieb der Lokalbahn von 
Arnoldstein nach Hermagor gesetzlich sichergestellt 
worden war, sind die Konzessionsverhandlungen zum Ab- 
schlusse gebracht worden. Auf Grund derselben ist nunmehr 
die definitive Konzession für die Gailthalbahn verliehen 
worden. 

b) Bezüglich der Lokalbahn Monfalcone(Ronchi)- 
Cervignano ist die Konzession bereits ertheilt. Die Bahn 
ist im Bas schon weit vorgeschritten und insbesondere das 
a Bauobjekt, die Brücke über den Isonzo, nahezu fertig- 

estellt. 
z c) Den Konzessionswerbern für die Herstellung einer als 
normalspurig auszuführenden Lokalbahn vonDeutschbrod 
nach Humpoletz, endlich 

d) den Konzessionswerbern zum Bau und Betriebe einer 
normalspurigen Lokalbahn von Wotitz nach Selcan ist 
die definitive Konzession ertheilt worden. 

(Sobald die Konzessionsurkunden Dt werden, tragen 
wird auch die näheren Bestimmungen derselben nach.) 


Ertheilung von Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das K.K. Handelsministerium hat folgende Bewilligungen 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: 

a) dem Stadtrathe in Podiebrad für eine normalspurige 
Lokalbahn von der Station Königstadtl der Böhmischen 
Kommerzialbahnen nach der Station Pecek der Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft, 

b) der Lokalbahngesellschaft Reichenberg - Gablonz für eine 
normalspurige Lokalbahn, ausgehend von einem geeigneten 
Punkte der Flügelbahn Morchenstern-Josefsthal 
nach Unter-Polaun eventuell bis nach Ober-Polaun 

beiden auf die Dauer von 6 Monaten. 
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Die Konversion Oesterreichiseher und Ungarischer Eisenbahn- 
prioritäten. 
Wie aus der folgenden amtlichen Zusammenstellung 
hervorgeht, hat diese Umwandlung einen überraschend günstigen 
Erfolg gehabt und zwar: 


u a 
Den wurden | Pro- 
: ein- 
a gereicht Fir 
Gulden 
a) Oesterreichische Konversion: 
4,75% Kronpr. Rudolfbahn-Schuld- 
verschreibungen . . . . . .| 55035000 | 51310200 | 93,24 
5 % Vorarlberger Bahn . 5940000 | 5300600 | 89,22 
b) Ungarische Konversion: 
Budapest-Fünfkirchener Bahn . 7850000 | 7793200 | 94,18 
Alföld-Fiumaner Eisenbahn . 17 787 800 | 17268800 | 97,12 
Siebenbürger an  ....). 13679000 | 13400000 | 98,02 
Donau-Drau- $ . 2...) 4530000 | 4340800 | 95,80 
Ungar. Nordostb.-Prioritäten 1869 | 25404600 | 22892400 | 90,12 
5 & Ungarische Nordostbahn-Gold- 
obligationen 1875. . . . » .| 12527600 | 8701800 | 69,51 
6 % Betriebsanlehen der Ungari- 
schen Nordostbahn 1878 . . . 975 000 898000 | 92,10 
5 % Ungar. Investit.-Anlehen 1876| 3201800 | 2366000 | 73,93 
Ungar.-Galizische Eisenbahnaktien 4906200 | 7344400 | 149,88 
Ungarische Westbahn-Aktien 12259400 | 13 751 800 | 112,25 
Ungarische Westbahn-Prioritäten 
I. und II. Emission . 19 037200 | 21285000 | 111,84 


Mit den zugleich konvertirten Staatsrenten wurden nahe- 
zu 800 Millionen Gulden in der denkbar kürzesten Frist der 
Umwandlung unterzogen. 


Ungarische Enquete bezüglich des neuen Betriebsreglements. 

Der Königlich Ungarische Handelsminister hat behufs 
der Erörterung mehrerer Zweifel und Fragen bezüglich des 
neuen Betriebsreglements die Direktion der Königlich Unga- 
rischen Staatsbahnen angewiesen, alle diesbezüglich auf- 
getauchten Wünsche einer genauen Prüfung zu unterziehen 
und aufGrund derselben positive Vorschläge zu erstatten. Der 
Handelsminister hat die Absicht, diese Angelegenheit im 
Schoosse der Tarifkommission zur Verhandlung zu bringen, 
eventuell auch noch Fachmänner und Experten aus den be- 
theiligten Kreisen zu vernehmen, um auf dieser Grundlage 
Verfügungen treffen zu können. Die betheiligten Kreise wurden 
aufgefordert, ihre Fragen und Anträge präzise zu formuliren 
und selbe der demnächst ad hoc einzuberufenden Enqu6te- 
kommission vorzulegen. 


Aus Frankreich. 


Die Neuordnung des Eisenbahnaufsichtsdienstes. 


Nachdem der Senat nach ursprünglicher Ablehnung der 
Regierungsvorlage schliesslich doch noch die Mittel zur Neu- 
ordnung des Eisenbahnaufsichtsdienstes bewilligt hat, wurde 
vom Minister der öffentlichen Arbeiten unter Bezugnahme auf 
die Königliche Verordnung vom 15. November 1846, die Beding- 


nisshefte der Eisenbahnen von allgemeinem Interesse, die auf 


die Einrichtung des Aufsichtsdienstes bezüglichen Ministerial- 
erlässe vom 21. Juni 1879 und vom 20. Juli 1886, die Ministe- 
rialrundschreiben vom 7. August 1877, vom 28. Dezember 1878 
und vom 15. Oktober 1881, sowie auf die Ministerialanweisung 
vom 16. Mai 1887 und endlich auf das Finanzgesetz vom 28. April 
1893 am 20. Mai d. J. folgendes bestimmt: 

Art. 1. Der Aufsichtsdienst jedes der grossen Eisenbahn- 
netze von allgemeinem Interesse wird einem Generalinspektor 
der Brücken und Strassen oder der Bergwerke übertragen; 
seine Aufgabe umfasst die Beaufsichtigung des Betriebes, des 
Baues, der Vorarbeiten und der Neubaulinien des Netzes. (Zu 
Generalinspektoren sind ernannt: ÖOrsel, Staatsbahn; Salva, 
Nordbahn; Demouy, Westbahn; Massieu, Ostbahn; Ricour, 
Orl&ansbahn; Lax, Mittelmeerbahn; Koziorowicz, Südbahn.) 
Der Generalinspektor als Direktor des Aufsichtsdienstes hat 
unter seinen Befehlen und zu unmittelbaren Mitarbeitern an 
seinem Amtssitz: einen Oberingenieur (Stellvertreter) für Vor- 
arbeiten und Bauten, sowie für die Aufsicht über Vorarbeiten 
und Bauten von Eisenbahnen, einen Oberingenieur zur Beauf- 
sichtigung der Geleise und Hochbauten. einen Oberingenieur 
zur Beaufsichtigung des Betriebes und der Zugförderung und 
einen Oberingenieur für die allgemeine Aufsicht. Der Dienst 
des Oberingenieurs für die ‚allgemeine Aufsicht kann einem 


der übrigen Aufsichtsoberingenieure übertragen werden, 
wenn dadurch der Dienstbetrieb nicht beeinträchtigt wird. 
Der Generalinspektor und Direktor des Aufsichtsdienstes übt 
bezüglich der Oberingenieure, die in den Departements mit 
den raten und dem Bau von Eisenbahnen oder mit der 
Aufsicht darüber betraut sind, alle Befugnisse aus, die bisher 
dem Generalbauinspektor zustanden. 

Art. 2. Der Oberingenieur (Stellvertreter) für Vorarbeiten 
und Bauten, sowie für die Aufsicht darüber ist unmittelbarer 
Mitarbeiter des Generalinspektors für alle Angelegenheiten, 
welche die Beaufsichtigung des Baues der neuen Linien be- 
treffen, und besonders für die Vorbereitung aller Baupläne 
von Neubaulinien, für die Ueberwachung der im Bau befind- 
lichen Linien und für die Prüfung der Baurechnungen. Der 
Oberingenieur (Stellvertreter) hat darüber zu wachen, dass die 
Gesellschaft zu angemessener Zeit überschlägliche Viertel- 
jahresrechnungen,, ferner eingehende Jahresrechnungen und 
endlich eingehende Abrechnungen nach Fertigstellung des 
Bauwerks für alle in der Ausführung begriffenen Unterneh- 
mungen liefert. Er hat eine direkte Aufsicht über die Rech- 
nungsführung des Baudienstes der Gesellschaft auszuüben. 

Art. 3. Der Oberingenieur zur Beaufsichtigung der Ge- 
leise und Hochbauten ist mit der Aufsicht über die Neu- und 
Unterhaltungsbauten aller im Betriebe befindlichen Linien be- 
traut; er behält übrigens alle ihm schon jetzt gegebenen Be- 
fugnisse Er hat die Rechnungsführung des Bahnunterhal- 
tungsdienstes zu prüfen. 

Art. 4. Der Oberingenieur zur Beaufsichtigung des Be- 
triebes und der Zugförderung hat den technischen Betrieb, die 
Werkstätten, die Fahrbetriebsmittel und die Zugförderung auf 
allen im Betriebe befindlichen Linien zu beaufsichtigen und 
darüber zu wachen, dass die Vorschriften bezüglich der Arbeits- 
bedingungen der Beamten beobachtet werden. Er hat die 
Rechnungsführung des Betriebs-, des Zugförderungs- und des 
Werkstättendienstes zu prüfen. 

Art. 5. Zu den Befugnissen des Oberingenieurs für die 
allgemeine Aufsicht gehören alle Angelegenheiten, welche nicht 
den drei anderen Oberingenieuren besonders und ausschliess- 
lich vorbehalten sind, besonders die Fragen allgemeiner Ord- 
nung, die nicht zu den Befugnissen der anderen Öberinge- 
nieure gehören, die Fragen der Ruhegehalts-, Versorgungs-, 
Unterstützungs- usw. Kassen, die verkehrspolitischen Fragen, 
die Tarife und die Verkehrstheilungsverträge nach Begut- 
achtung durch die Verkehrsoberinspektoren, endlich die wirth- 
schaftlichen Fragen, welche den internationalen Verkehr be- 
treffen oder die sich aus dem Wettbewerb der Eisenbahnen 
mit anderen Verkehrswegen ergeben. Bei der Prüfung des 
Haushalts der Gesellschaft durch den Aufsichtsausschuss des 
Netzes versieht er das Amt des Hauptberichterstatters. Am 
Schlusse des Betriebsjahres verfasst er den Jahresbericht über 
den Verkehrsdienst, die wirthschaftliche und finanzielle Ge- 
schäftsführung des Netzes und unterbreitet ihn dem Aufsichts- 
ausschuss zur Prüfung. Er übt eine direkte Aufsicht über 
die Rechnungsführung der Gesellschaft, soweit sie nicht von 
den anderen Oberingenieuren beaufsichtigt wird. Er wird von 
einem oder mehreren Ingenieuren unterstützt, die keinen be- 
stimmten Bezirk haben und abgesehen von den ihnen über- 
tragenen Sendungen seine Mitarbeiter in seinem Büreau sind. 

Art. 6. Die Oberingenieure zur Beaufsichtigung der Ge- 
leise und Hochbauten, sowie die Oberingenieure zur Beaufsich- 
tigung des Betriebes haben unter ihren Befehlen Bezirksinge- 
nieure (ingenieurs ordinaires d’arrondissement). Die Bezirke 
dieser Ingenieure sollen höchstens 2000 und wenigstens 1 000 km 
umfassen. Diese Ingenieure üben eine direkte Aufsicht über 
die Rechnungsführung der örtlichen Dienststellen der Bahn- 
unterhaltung, der Zugförderung und des Betriebes aus. 

Art. 7. Die Verkehrsoberinspektoren und Verkehrs- 
inspektoren behalten alle ihre jetzigen Befugnisse. 

Art. 8. Unter den Befehlen der Aufsichtsingenieure 
stehen die Aufseher der Geleise und Hochbauten (contröleurs 
de la voie et de bätiments), die sich aus den Bauführern (con- 
ducteurs) der Brücken und Strassen ergänzen; die Aufseher 
des Betriebes und der Zugförderung, die sich aus den Bergbau- 
aufsehern und nöthigenfalls aus den Bauführern der Brücken 
und Strassen ergänzen; die Arbeitsaufseher und die Rechnungs- 
aufseher, die sich gemäss den Bestimmungen der Art. 9 und 
und 10 ergänzen; die Verwaltungsaufsichtskommissare; und 
endlich die Büreaubeamten (commis, der Brücken und Strassen 
und der Bergwerke. 

Art. 9. Die Arbeitsaufseher haben unter dem Befehl der 
Aufsichtsingenieure für den Betrieb und die Zugförderung 
darüber zu wachen, dass die Verordnungen, Erlasse und Ent- 
scheidungen bezüglich der Arbeitszeit und der Arbeitsbedin- 
Bunen er Gesellschaftsbediensteten ausgeführt werden. Be- 

ufs Ausübung dieser Befugnisse sind sie berechtigt, die 
Fahrbetriebsmittel zu überwachen. Die Arbeitsaufseher er- 
gänzen sich mittelst allgemeiner Bewerbung aus den Heizhaus- 
leitern, deren Stellvertretern und den Lokomotivführern eines 
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Eisenbahnnetzes, soweit diese Anspruch auf ein Ruhegehalt 
seitens der Gesellschaft haben; sie werden zu der Bewerbung 
erst zugelassen, nachdem sie vom Minister bestätigt sind. 

Art. 10. Die Rechnungsaufseher haben unter Leitung 
der Ingenieure die Abrechnung der Einnahmen und Ausgaben 
aller Dienstzweige der Gesellschaft zu prüfen. Sie ergänzen 
sich nach abgelegter Prüfung aus den Aufsehern der Brücken 
und Strassen, aus den Bergbauaufsehern und aus den Beamten 
der Eisenbahngesellschaften, die wenigstens 2 Jahre mit Rech- 
nungsarbeiten beschäftigt waren. Sie werden zur Prüfung 
erst zugelassen, nachdem sie vom Minister bestätigt sind. 

Art. 11. Die Arbeitsaufseher und die Rechnungsaufseher 
sind in 3 Klassen getheilt, von denen die erste 3 600, die zweite 
3200 und die dritte 3000 Frcs. Gehalt bezieht. Sie fangen alle 
in der dritten Klasse an; nur die Bauführer der Brücken und 
Strassen sowie die Bergbauaufseher werden sofort zu der- 
jenigen Klasse befördert, die ihnen ein wenigstens gleiches 
Gehalt sichert, wie sie es vorher bezogen haben. Diese Bau- 
führer und Aufseher werden in den Alterslisten ihrer Verwal- 
tung weitergeführt und behalten ihr Recht auf das Vorrücken. 
Die Rechnungsaufseher können von einer Klasse in die nächst- 
höhere erst nach einer Frist von wenigstens 3 Jahren auf- 
rücken. Bezüglich der Strafgewalt sind sie den gleichen 
Regeln wie die Bauführer der Brücken und Strassen und die 
Bergbauaufseher unterworfen. Nach zurückgelegtem 65. Lebens- 
jahre dürfen sie nicht mehr im Amt bleiben. 

Art. 12. Der Generalinspektor besichtigt wenigstens 
einmal jährlich die bedeutendsten in der Ausführung be- 

riffenen Bauunternehmungen sowie die Hauptbahnhöfe des 
etzes; er macht zu unbestimmten Zeiten und unvorher- 
Aa Rundreisen, um den Betrieb der Eisenbahnen und den 
ienst der Aufsichtsbeamten an Ort und Stelle zu prüfen. 
Alle Linien eines Netzes müssen wenigstens ein Mal jährlich 
von einem Aufsichtsoberingenieur besichtigt werden; die Auf- 
sichtsoberingenieure haben wenigstens einmal monatlich eine 
Rundreise zu machen und darüber zu wachen, dass die Auf- 
sichtsingenieure wenigstens alle 14. Tage eine Rundreise 
machen, wenigstens vierteljährlich 1 Mal die Linien von 
einiger Bedeutung und wenigstens halbjährlich einmal alle 
Linien ihres Bezirks besuchen. Allmonatlich begeben sich die 
Aufsichtsoberingenieure, die Aufsichtsingenieure und die Rech- 
nungsaufseher in die ihrer Ueberwachung unterstellten Rech- 
- nungsbüreaus der Gesellschaft und prüfen die Ausgabebücher 
nebst Belägen, um die Art und Zweckmässigkeit der im Monat 
gemachten Ausgaben festzustellen. Bis zur Annahme einer 
een Rechnungsordnung für alle Netze hat der 
eneralinspektor für jedes Netz die Bedingungen dieser Prü- 
fung vorläufig zu re ol. Allmonatlich ist dem Aufsichtsaus- 
schuss durch die Aufsichtsoberingenieure über die Ergebnisse 
dieser Prüfung Rechenschaft zu legen und der Aufsichtsaus- 
schuss richtet seine Vorschläge an den Minister, vorbehaltlich 
jedoch der Aenderungen und Richtigstellungen, für welche die 
inanzinspektion und der Rechnungsprüfungsausschuss zu- 
Rande sind. 
rt. 13. Die 4 Aufsichtsoberingenieure sind vom General- 
inspektor dauernd damit zu betrauen, alle Entwürfe, deren 
Anschlag 50 000 Fres. nicht übersteigt und alle Angelegenheiten, 
die kein allgemeines Interesse bieten, zu prüfen; das Ver- 
zeichniss dieser Angelegenheiten wird durch einen späteren 
Erlass festgesetzt werden. Bezüglich aller dieser Angelegen- 
heiten und Entwürfe treten die Aufsichtsoberingenieure in 
direkten Schriftwechsel mit dem Minister der öffentlichen Ar- 
beiten und nehmen an der Verhandlung dieser Fragen in den 
zuständigen Ausschüssen und Beiräthen des Ministeriums mit 
berathender Stimme theil. 

Art. 14. Die Arbeitsaufseher und Rechnungsaufseher er- 
halten Uebernachtungsgelder und Reisekosten nach dem Satze 
für Bauführer der Brücken und Strassen ; dasselbe gilt für die 
Verwaltungsaufsichtskommissare. 

Art. 15. Kein Aufsichtsbeamter darf vor Ablauf von 
wenigstens 5 Jahren in den Dienst der beaufsichtigten Ge- 
sellschaft treten ; ebenso darf kein Aufsichtsbeamter vor Ab- 
lauf von wenigstens 5 Jahren zum Aufsichtsdienst bei einer 
Gesellschaft, in deren Dienst er gestanden hat, verwendet 
werden. 

Art. 16. Die Präsidenten der Handelskammern der De- 
partementshauptorte der verschiedenen Netze haben mit be- 
rathender Stimme in den Aufsichtsausschuss ihres Netzes ein- 
zutreten, wenn dieser über die Sommer- und Winterfahrpläne 
verhandelt oder den Jahresbericht bezüglich der Verkehrs- 
verhältnisse prüft. 

Art. 17. Nach Schluss jedes Jahres richtet der Aufsichts- 
ausschuss an den Minister Vorschläge zur Bewilligung von 
ausserordentlichen Dienstzuwendungen an die Aufseher und 
Aufsichtskommissare jedes Netzes. 

Art. 18. Alle von den Aufsichtsbeamten dem Minister 
überreichten Berichte und Dienstschreiben werden dem Eisen- 
bahndirektor übergeben und von ihm zutreffendenfalls mit 


seinem Gutachten und seinen Vorschlägen an die anderen 
Direktoren des Ministeriums weiterbefördert. 

Art. 19. Die Nebenbahnen von allgemeinem Interesse 
werden bezüglich des Aufsichtsdienstes einem der sieben 
grossen Stammnetze des Mutterlandes zugetheilt; dagegen 
wird an dem Aufsichtsdienst der Algerischen Bahnen ch 
geändert. 

Art. 20. Alle Bestimmungen der früheren Erlässe, die 
diesem Erlass widersprechen, werden aufgehoben. 

Art. 21. Dieser Erlass tritt am 1. Juli 1893 in Kraft. 

Damit ist das grosse Werk, das die Eisenbahnkreise 
Frankreichs Monate lang in Athem erhalten hat, unter Dach 
gebracht. Die auf dem Standpunkte der radikalen Abgeord- 
neten Pelletan und Jamais stehende „La voie ferrde“ äussert 
sich sehr befriedigt; erblickt man doch auf dieser Seite in der 
Verbesserung des Aufsichtsdienstes das Mittel, um die Betriebs- 
kosten derart herabzudrücken, dass die Zinsengewähr des 
Staates nur in noch geringem Maasse oder vielleicht gar nicht 
in Anspruch genommen zu werden braucht. Das „Journal des 
transports“, das ein überzeugter Anhänger der grossen Privat- 
bahngesellschaften ist und mit opportunistischen Kreisen 
Fühlung hat, drückt sich dagegen zunächst sehr zurückhaltend 
aus und ist der Meinung, dass die Vermehrung der Aufsichts- 
beamten durchaus zwecklos ist. 

Ein Zeichen der Zeit ist es, dass besondere Aufsichts- 
beamten lediglich zum Schutze der Bediensteten bestellt 
werden, nämlich die viel umstrittenen Arbeitsaufseher (con- 
tröleurs du travail). Ueber die Anstellung dieser Beamten 
bestimmt ein gleichfalls am 20. Mai d. J. ergangener Erlass 
des Ministers der öffentlichen Arbeiten auszugsweise folgendes: 

Art. 1. Für die Zulassung um das Amt eines Arbeits- 
aufsehers wird ein Wettbewerb eröffnet. 

Art. 2. Die Bewerber müssen Franzosen sein, von einer 
Eisenbahnverwaltung Ruhegehalt empfangen oder Anspruch 
darauf haben und wenigstens 15 Jahre das Amt als Lokomotiv- 
führer, Stellvertreter eines Heizhausleiters oder als Heizhaus- 
leiter ausgeübt haben. 

Art. 3. Die Bewerbungen müssen bis zum 15. Juni bei 
der Präfektur des Wohnorts des Bewerbers niedergelegt werden 
und von sieben Zeugnissen begleitet sein, aus denen hervor- 
geht, dass der Bewerber Franzose, unbestraft, unbescholten, 
gesund ist, seiner Militärpflicht ln hat, welche Ausbildung 
er genossen und dass er auf Ruhegehalt Anspruch hat. 

Art. 4. Die vom Minister genehmigten Arbeiter werden 
vor einen Ausschuss nach Paris berufen und haben hier einer- 
seits einen Bericht über eine Berufsfrage aus dem Lokomotiv- 
führerdienst abzufassen und andererseits mündlich darüber 
Auskunft zu geben. Der Ausschuss hat nach Ausfall der 
Prüfung und nach Lage der früheren Zeugnisse eine Zu- 
lassungsliste nach Maassgabe des Verdienstes aufzustellen. 

Ärt. 5. Der Minister wählt nach dieser Liste den ihm 
am meisten geeignet erscheinenden Bewerber für die zu be- 
setzende Stelle. 

Man wird allerdings fragen müssen, ob Leute, die 15 Jahre 
lang das Amt eines Lokomotivführers usw. innegehabt haben, 
also jedenfalls über 20 Jahre im praktischen Eisenbahndienste 
thätig gewesen sind, noch Lust verspüren werden, sich den 
Zufälligkeiten einer Prüfung auszusetzen. 


Amtliche Tarifsammlung. 


Auf das Ministerial-Rundschreiben vom 22. Februar d. J., 
betreffend Schaffung einer amtlichen Tarifsammlung (vergl. 
Nr. 28 8.263 d. Ztg.) haben die Eisenbahngesellschaften geant- 
wortet, dass sie den Verfrachtern ihre Kilometerzeiger sowie 
ihre allgemeinen Ausnahme- und Verbandstarife gegen mässige 
Preise schon jetzt zur Verfügung stellten; um aber dem 
Wunsche des Ministers Genüge zu thun, seien sie bereit, die 
Verfrachter durch Anschläge zu benachrichtigen, dass die 
7 grossen Eisenbahnverwaltungen alle Kilometerzeiger oder 
Tarife zum Verkauf stellen und gegen eine bestimmte Jahres- 
zahlung die Vervollständigung und Ergänzung der Sammlungen 
bei eintretenden Aenderungen übernehmen. 

Der Minister wendet indessen in einem neuerlichen Rund- 
schreiben vom 19. Mai d. J. dagegen ein, dass die von den 
Gesellschaften jetzt für Kilometerzeiger und Tarife erhobenen 
Preise einschl. Lieferung der Nachträge bei einer vollständigen 
Sammlung für die meisten Betheiligten unerschwinglich sind. 
Aber selbst wenn der Preis weniger hoch wäre, so schreibt 
Art. 48 der Verordnung von 1846 vor, dass die Verzeichnisse 
der genehmigten Sätze und Nebengebühren an weit sichtbaren 
Stellen der Eisenbahnstationen anzuheften sind. Wenn auch 
die Rechtsprechung zugibt, dass diese Forderung nicht dem 
Buchstaben nach ausgeführt wird, da eben der Raum zur An- 
heftung aller Kilometerzeiger und Tarife nicht vorhanden sein 
würde, so ist doch unbestreitbar, dass diese Drucksachen in 
allen Stationen zur Einsicht der Verfrachter unentgeltl ich 
ausliegen müssen; die Anbietung zum Kauf genügt also nicht. 
Als einfachstes und wirksamstes Mittel erscheint es dem 
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Minister, die schon bestehende Sammlung Chaix zu benutzen 
und ihr den Charakter einer amtlichen, d. h. von den Gesell- 
schaften gewährleisteten Veröffentlichung zu geben. Die Eisen- 
bahnverwaltungen sind aufgefordert worden, dem Minister um- 
gehend die bezüglichen Ausführungsmaassnahmen vorzulegen. 


Kartenwerke. 


Uebersichtskarte der Eisenbahnen Dentschlands bear- 
beitet im Reichs-Eisenbahnamt nach dem Stande vom I. Mai 
1893, in 6 Blättern nebst zugehörigem Verzeichniss der Deut- 
schen Eisenbahnen und ihrer Stationen. Verlag von Max Pasch, 
Königlicher Hofbuchdrucker, Berlin SW., Ritterstrasse 50. 
Preis der Karte nebst Verzeichniss 7,50 : 4 

Diese ganz neu hergestellte Karte ist gleich der früheren 
im Maassstab 1: 1000000 entworfen. Ihre Längengrade sind 
aber nicht mehr von dem Meridian von Ferro gezählt, sondern 
beginnen in Rücksicht auf die durch das Reichsgesetz vom 
12. März d. J. erfolgte Einführung der Mitteleuropäischen Zeit 
mit dem Meridian von Greenwich. 

Räumlich ist die Karte namentlich nach Westen und Süden 
ausgedehnt worden, um den östlichen Theil Englands bis London, 
Frankreich bis in die Gegend von Le Havre und Tours, sodann 
die Schweiz und einen Theil von Oberitalien mit den Alpen- 
übergängen und endlich die Ungarische Hauptstadt aufnehmen 
zu können. 

Der Inhalt der Karte hat auch ausserdem nach ver- 
schiedenen Richtungen eine Erweiterung erfahren. Ausser den 


. eine 


neueröffneten Strecken und den durch Landesgesetze oder Kon- 
zessionen zum Ausbau genehmigten Eisenbahnprojekten ist 
rosse Anzahl bisher fehlender Stationen bei den älteren 
Strecken uachgetragen worden. Der Raum hierfür wurde durch 
Verschmälerung der die Bahnen darstellenden Linien gewonnen, 
eine Aenderung, die es auch ermöglichte, die Einführung der 
einzelnen Linien in die Hauptknotenpunkte deutlicher zur An- 
schauung zu bringen. Neben der Deutschen Reichsgrenze sind 
jetzt auch die Grenzen der Bundesstaaten durch Farbe gekenn- 
zeichnet. Den in grösseren Maassstäben entworfenen Neben- 
karten des Rheinisch-Westfälischen und Oberschlesischen 
Kohlenreviers ist eine weitere, die Eisenbahnen im König- 
reiche Sachsen darstellend, hinzugefügt worden. 

Zum ersten Male ist der vorzüglich ausgestatteten Karte 
eine Druckheft beigegeben, welches ein Verzeichniss der früher 
am Rande der Karte aufgeführten Deutschen Eisenbahnen und 
ihrer Stationen enthält. Um das Aufsuchen der Stationen auf 
der Karte zu erleichtern, sind die durch die Meridiane und die 
Parallelkreise gebildeten Felder durch Buchstaben bezeichnet, 
auf die in dem Stationsverzeichnisse hingewiesen ist. 


Personalnachrichten. 
Bayern. 


Der K. er ee a a. D., Herr Friedrich Petri, 
ist am 19. d. Mts. in München im 77. Lebensjahre verschieden. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 
Amis Jul kdarewirdt der ander 


3. Verkehrsstörungen 


sigte Entfernungen für die Station 
Taben sowie einen Ausnahmetarif für 


Strecke Sommerfeld-Sagan zwischen den 
Stationen Benau und Wellersdorf neu 
errichtete Haltepunkt Reinswalde 
für den Personenverkehr eröffnet. Es 
werden daselbst in der Richtung Som- 
merfeld-Sagan die Züge 2085, 95 und 63 
und in der Richtung Sagan-Sommerfeld 
die Züge 94 und 2098 anhalten. Der 
Fahrplan derselben aufgenannter Strecke 
ist folgender: 


2035, 9% 163 | 94 12093 
| | | 
3.57 11:58 2.55 ab Sommerfeld an 11.17, 9.17 
4.12 112.07 3.05 Y Gassen A 11.08| 9.02 
4.40112.223.21| | Benau. . . | 10.53|8.32 
4.51112.29328 | Reinswalde | 10.45| 8.07 
5.03 112.37 3.36 Y Wellersdorf fi 10.37| 7. 
5.20 112 473.46 an Sagan. . ab 10.25| 7.34 


Berlin, im Juni 1893. (MG1306) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Fahrplanbekanntmachungen. 
Am 1. Juli d. J. wird der auf der 
Bahnstrecke Tilsit-Labiau zwischen Lin- 
kuhnen und Tilsit gelegene Haltepunkt 
Alt-Weynothen für den beschränkten 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet 
und werden daselbst die auf der Bahn- 
strecke Tilsit-Mehlauken verkehrenden 
Züge nach Bedarf anhalten. Fahr- und 
Rückfahrkarten werden zwischen Alt- 
Weynothen einerseits und Gr. Britan- 
nien, Heinrichswalde, Linkuhnen, Meh- 
lauken, Skaisgirren, Tilsit und Wilhelms- 
bruch andererseits ausgegeben. Die 
Abfahrt der Züge von Alt-Weynothen 
findet wie folgt statt: 
Richtung nach Tilsit: 
Zug 77l um 11 Uhr 44 Min. Vorm 
” 773 ” 5 ”» 24 ” ” 
1770 KA ENDEN achm. 
Richtung Linkuhnen-Mehlauken: 
Zug 774 um 6 Uhr 38 Min. Vorm. 


KT AR BT FR achm: 
ELITE 5 78h. I b 
Gepäckstücke werden von Alt-Wey- 


nothen unabgefertigt mitgenommen. Die 
Fracht hierfür wird auf der Endstation 
erhoben. 
Näheres ist bei 
ständen zu erfahren. 
Bromberg, den 17. Juni 1893. (1307) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


den Bahnhofsvor- 


und Verkehrswiederaufnahme. 

K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Wegen Brückenbeschädi- 
gung durch Hochwasser wurde neuerlich 
der Gesammtverkehr in der Strecke 
Karapeziu-Czudin vom 11./6. bis 15.6. 1. J. 
eingestellt. Der wegen Dammbeschädi- 
gung vom 6./6. 1. J. eingestellt gewesene 
Verkehr in den lotken Hadikfalva- 
Radautz und Czernowitz-Nowosielitza 
wurde am 11./6. 1. J. wieder aufgenommen. 

Wien, am 18. Juni 1893. (1308) 


%. Güterverkehr. 

Erweiterung der u ulltr 
nisse der Haltestelle Buchhorst. Von 
und nach der z. Zt. nur für den Wagen- 
ladungsgüterverkehr eingerichteten 
Haltestelle Buchhorst an der Bahn- 
strecke Oebisfelde-Salzwedel findet vom 
1. Julid. J. an auch Abfertigung von 
Personen, Gepäck, "Bl und 
Frachtstückgütern sowie von 
Leichen statt mit der Beschränkung, 
dass Gütersendungen von Buchhorst 
nur in Frachtüberweisung, nach dieser 
Haltestelle nur in Frankofracht ange- 
nommen werden und Sendungen mit 
Nachnahmebelastung ausgeschlossen 
sind. 

Lebende Thiere, Fahrzeuge und Spreng- 
stoffe sowie Privatdepeschen werden zur 
Beförderung von und nach der Halte- 
stelle nicht angenommen. 

Die Preistafel für den Personen- und 
Gepäckverkehr hängt auf der Station aus. 

on dem genannten Tage an findet 
zwischen der Haltestelle Buchhorst und 
sämmtlichen Preussischen Staatsbahn- 
stationen sowie den Stationen der Olden- 
burgischen Staatsbahn direkte Abferti- 
gung von Eil- und Frachtgütern sowie 
von Leichen statt. Ueber die Höhe der 
zur Berechnung kommenden Frachten 
ertheilen die Güterabfertigungsstellen 
Auskunft. 
Magdeburg, den 17. Juni 1893. (1309) 
Köni liche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Saarbrücken - Main - Neckarbahn - Ver- 
kehr. Am 1. Juli d. J. tritt zum Tarif 
für den bezeichneten Verkehr der 
VI. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält anderweitige, ermäs- 


gewisse Düngemittel im Verkehr mit 
einem Theile der Stationen der Main- 
Neckarbahn. 
Köln, den 20. Juni 1893. (1310) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Die durch unsere Bekanntmachung vom 
23. Mai d. J. veröffentlichte Aufnahme 
des Artikels Schwartenbr etger bis zu 
6 m Länge in den Ausnahmetarif 1, Ab- 
theilung C, des Magdeburg-Bayerischen 
Gütertarifs bezieht sich, wie hierdurch 
zur Vermeidung von Zweifeln hervorge- 
hoben wird, nur auf die zu Gruben- 
zwecken bestimmten Schwarten- 
bretter bis zu 6 m Länge. 
Magdeburg, den 21. Juni 1893. (1311) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Juli d. J. treten für die Staats- 
bahnverkehre Hannover- und OÖldenburg- 
Erfurt und anschliessende Privatbahnen 
die Tarifnachträge 30 und 29 in Kraft. 

Dieselben sind durch die betheiligten 
Güterabfertigungen zu beziehen. 

Hannover, den 16. Juni 1893. (1312) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Juli d. J. treten 
für die Beförderung von Holz bis zu 
25m Länge in Wagen von 11,6 qm 
Ladefläche im Verkehre zwischen Ho- 
Joubkau, Horöwitz, Zbirow 
und Zditz einerseits und Mosel an- 
dererseits Ausnahmefrachtsätze in Kraft, 
die bei diesen Stationen zu erfahren 
sind. 

Dresden, den 19. Juni 1893. (1313) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 26. Juni d. J. gelangen im 
Binnen- und Wechselverkehr der Preussi- 
schen Staatseisenbahnen untereinander, 
im Binnenverkehr der Reichs - Eisen- 
bahnen in Elsass - Lothringen, im 
Reichsbahn - Staatsbahnver- 
kehr, sowie im Wechselverkehr der 
Preussischen Staatsbahnen mit der Ol- 
denburgischen Staatsbahn Ausnahme- 
tarife für, Torästreu und. Torf- 
mull sowie für Futtermittel in 
(Güterverkehr Fortsetzung Seite III.) 


Nr. 12. Jahrgang 189. Berlin, am 24. Juni 1898, 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Juni Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


& ch | = | Art der Ge- | = Lagerort Bemerkuneen 
zZ Sr Fee! { S | Ver- Inhalt wicht| 4 z = A 7 (insbesondere 
Ö Marke Nr. packung Ö } rg 
S <{ | | | kg ke) Station ei fi che an 
zn | der Güter 4 dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit: Buchstaben bezeichnet: 
ic» ) = || Kom | Risen —| 10 | ı] Dillenburg | Rechtsrh. Köln | hen Empe: 
An IM. 3A 1, 2 Körbe | leere Flaschen —_ 9 2) Hamburg B. K. E.-D. Altona a 
3 AS 20848 | 1 Kollo Schneidmaschine — | 9 3 Aachen Linksrh. Köln 14/11. 92. 
CET ee] _ hölzerne Schaufel — 1 | 4 Bremen | K. E.-D. Hannover ee 
| 8, 11, 16, 
[23, 25.64 
65, 67, 70, | 
| 71,73, 74, | 
75, 79, 96, 
97,98, 100, 
| 105, 107, | | 
110, 112, | | ’ b. Bodenrev. 
5 D ) 113, 115, |(40| Kisten Käse — 11200 5 Berlin Anh. B. | K. E.-D. Erfurt Am 9/4. für 
3112713], | 16,30 44 ver- 
132, 135, kauft. 
| 141, 143, | 
144, 145, | 
153, 159, | 
162, 163, 
| 172, 174, ) | 
176, 179. | { 
6 DA \ 5354 1 Korb leer — 3 6 _ _ Bernburg IK. E.-D. Magdeburg 
7 256 | 458 1 Kollo Hammer _ 2,5| 7) Dortmund K. M., Rechtsrh. Köln 2 Re Een A 
8 EB 2646 1 Kiste leer et: 8 Hannover N. | K. E.-D. Hannover { er EN 
9 ES 26 1 Koffer unbekannt — | 355| 9| Berlin H. &L. K. E.-D. Altona ; 
10 F 3 POXT Ballen | Holzwolle 3, 56°, 101 ,@ Hamhurs,H, 5 
beschr.: 
11 RK: | 641a 1 En Hr "%ı unbekannt — | 17 |ı1l Hamburg B. 7 Bergedorf- 
| Hamburg. 
einsatz 
12 RE a) 5 Säcke l. Säcke —» 761016719 Ellrich K. E.-D. Hannover 
13 GR 178 1| Kiste | Mainzer Käschn — | 16 |13 Altena K. E.-D. Elberfeld 
14 GW 500 1 Pack Fasseisen —_ 4 | 14 B.-Rittershausen R 
| beschr. 5 
15 H 1 71/34 34 _ Lattenverschläge — | 136 |15 Hamburg B. K. E.-D. Altona a BR 
| burg. 
16 H 50 1 Korb Tabak —) 46 16 Bremen K. E.-D. Hannover ne 
me FE NY 60m | 1] Kiste | unbekannt a arg ei Kiel K. E.-D. Altona 
sl eh ve } 3 Stäbe Winkeleisen — | 76 |ı8 Bottrop K. M. Rechtsrh. Köln 
19 HH — 1| :- Kiste |1. Cigarrenkistchen — 8 |19| Duisburg 2 | Ä 
21. HM en: _ altes Gitter _| 2 |20| Wilhelmsburg | K.E.-D. Altona |(beschr: 
21 K | 15 1 Pack leere Säcke = 9 | 21) Berlin Anh. B. K. E.-D, Erfurt en dehreyis 
22 EB — 1, Verschlag | gusseis. Platten — | 48 | 2 Duisburg Rechtsrh. Köln Br 
28 KO | 5u.9 2 Stück Flankirbäume er] Korschen K. E.-D. Bromberg 
24 LW ' 4190 1 Kiste leere Gläser — | 38 | 24 Bochum B. M. Rechtsrh. Köln 
| Kiste 
| itZink- | A beschr.: 
95 MB | 1763 1 IR unbekannt — | 49 |25 Hamburg B. K. E.-D. Altona { Leipzig. 
einsatz beschr.: 
26 ME | 2115 1 desgl. unbekannt - 19 |%6 8 r g H Mainla. 
27 MO ' 8102 1 Kiste | leer — | — 97 Münster Rechtsrh. Köln | 


34 


35 


36 
37 
38 


3 


Re) 


40 


41 


42 


43 


44 


45 
46 


47 


48 


49 
50 
51 
52 


53 


54 


55 
56 


tan = | Art der | Ge- 
Ders S Ver- | Inhalt wicht 
Marke Nr. || packung | Kr 
de rIG uee. 
N 667 1 Fass leer — | 32 
{ P an } — 3 Kisten unbekannt — | 104 
RA —_ 1 — eis. Rohr — | 28 
106 R = 
Be Fäs;: 3 “> 

Ron o958 9 Äässer leer 5 
Ss = 1 =: gusseis. Backen — | 15 
S — 1 Sack alte Säcke — li 0 

Kisten 

sc 15/16 2 an unbekannt — | 61 

einsatz 
Korb . 

UP 11 n Pack \ Kleidung — | ın1 
% er; 1 $ leere Körbe == 1,5 
w => 1 : An Kuppelstange — | — 

chloss- u 
W 5 1 { korh } Effekten — | 838 
B. Güter m. Adr. bez.: 

Friedr. 

Fenstel 6 1 Kiste leer = 5 

Nchf. 

I v. Heine 12 s / 

NET. None 16 1 g Musikwerk (Chanopan)| 10,5 
berg 

Otto Lauser 

| Burg- a 1 Sack Lumpen = 98 
wenden 

et 27511 | : 

Leistbr Fässer ü — 
eistbräu 59798 N >) ässer leer 59 
Franz 
Schott- | 
heml, — 1 Koffer ? — ||, $%) 

Tischler in 

Würzburg 

Bo } 2730 ı| Bierfass | leer — | 97 

C. Güter m. Numm.bez.: 

weiss 1 1) Stange | Rundeisen — 2 

weiss 1 il ns \ Spiralfeder — 4 

: ut- e. 
Ze 375 ] nee 2 Damenhüte _ 1 
D. Güter m. Zeich. vers.: 
a 
. . ansch. zum Unter- 
weise) = 3 io | gestell einer Näh- | Io 
j maschine gehörend 
4 rothe Striche ER 1 Stange | Flacheisen — | 18 
blau x 1 |Bienenkorb — ee 8 
roth | x 3 — Kammräder — 7,5 
rother Strich == 1 Kollo 2 eis. Waschständer 5,5 
/N ' 9448 1 Ballen Tabak — | 54 
Kiste 
4 tZink- 
1943 | ı Br | unbekannt -ın 
einsatz 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
Fr — il — Achse m. Rädern -— 6 
JA a { Aufsätze zu Garde- 


robeständer 


Lfde. Nr. 


34 


35 


36 
37 
38 


39 


41 


42 


43 


44 


45 
46 


47 


48 


49 
50 
5l 
52 


53 


54 


55 


} 25 56 


Lagerort 


Bemerkungen 


Station 


Bremen 


Hamburg B. 
Wetzlar 
Hamburg B. 


Bockum B. M. 
Hamburg B. 


„ 


Bremen 
Münster 
Hamburg B. 


Hamburg B. 


Elbing 


Leutzsch 


Hamburg B. 


Weissenfels 


Bremen 


Wittenberge 
Spandau 


Vohwinkel 


Berlin Anh. B. 


Argenau 
Vienenburg 
Halle a/8. 
Hannover N. 


Eilenburg 


Hamburg B. 


Buckau 
Gütersloh 


Name 
der Bahn 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können). 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Altona 


Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Altona 
Rechtsrh. Köln 


K. E.-D. Altona 


ei 


K. E.-D. Hannover 


Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Bromberg 


K. E-D. Erfurt 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Altona 


N 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Altona 


% Schuppen- 
revision. 
beschr.: 
Thorn 
Hamburg. 
beschr.: 
Magdeburg. 
Empf. Rob. 
Theen Ham- 
burg10/12.92. 


beschr.: 
Andree & 
Wilkerling, 
Bleie der 
Zoll-A. Wit- 
tenberge. 

| beschr.: 


Thorn 

— Hamburg. 
[k Schuppen- 

revision. 


beschr.: 
Hamburg. 


Chemnitz- 
Hamburg 
22/4. 93. 


(Em : 


dem Bahn- 
hof gef. 


beschr.: 
Beinbeek. 


K 9/6. auf 


6% Schuppen- 
revision. 


fertigungs- 


Gepäckab- 
stelle. 


bei Boden- 
revision. 


beschr.: 
Singapore. 


K. E.-D. Magdeburg 
K, E.-D. Hannover 


= Ar 


ie) Bezeichnung = | Art der Ge la La ge rort | EIERN 
;. ehe N Inhalt wicht anna 
$| Marke | Ne, || packung 9 Me Ale Name male, welche zur 
= der Güter Ham der Bahn et Kanne 
| | 1 Blechapparat, | 
57 _ en Kiste 1 Messinghahn, | 19 | 57| Berlin Anh. Bhf.| K. E.-D. Erfurt 
| 1 Bürste 
58 — — 138 — Blechringe _ ? 585 Magdeburg [|K. E.-D. Magdeburg 
| | Brett, 8 m lang, \ 
59 _ Va BE = 30 cm breit und 4159 Filehne K. E.-D. Bromberg 
| | | 3 cm stark | | 
1a E f Bretter (Dielen) | E 
60 a, 2 \ (4,10. m, 0,5 u. 0,04 m \ — | 60) Landsberg a/W. 2 
61 _ ed En eis. Bügel _ 2,5| 61 Warburg K. E.-D. Elberfeld 
62 _ a PN - Drahtleitungsrädchen 3 6 Kettwig R: 
| Eichenhölzer 
63 — En 10 - (roh vorgearbeitete 716 Wanne Rechtsrh. Köln 
| Gewehrschäfte) | 
64 _ - jap —_ Eisenrohr — 5 16 Crailsheim Württemberg. Stsb.| 
65 - = 7 — verzinkte Eisenstäb 9,5| 65 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
66 _ = 1 Fass | leer En. — | 10 |66 Bremen K. E.-D. Hannover 
4 2 Fischnetze SE R en 
67 _ — 1 Pack Mib i6\3 Reifen \ ? 67 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
ei Fusstritt 
a anschein. zu einer Rummelsburg k Ar 
> % ee L nEE Häcksel- od. Dresch- PY a i/Pomm. \ K. ED, Bromberg 
| maschine | 
69 -- _ 1 Sack Graupen — | 100 |69|  Köln-Deutz Rechtsrh. Köln 
70 _ — 1 = Kalkdecke Rn gl) Wanne R IN 
2 Kupfertafeln, )| Belehen. | er m 5 
1 — — 1 —_ verzinnt,mitKupfer-% 3,75, 71 H Um ] es \ Neuhaldensleber E. |! Mplanger 
| rahtenden ırsleben \ nicht zu er- 
| | Kohlen- | mitteln. 
72 —_ er säure- — — | 31 |7 Allenstein K. E.-D. Bromberg | 
| flasche i BE ir 
| | 5 alte, sehr schlechte E co 
73 ei en ı| Pack en, \| 12 |73| Berlin Ostbhf. { 
7 eis. Maschinentheil 4 \ £ = 
14 = —a 1 — { (Pümpenschwenge)] 12 | 74| Burgsteinfurt Rechtsrh. Köln 
Muschelaufsatz \ - .£ 
75 = = 1 = { I Nee EN N zo) N Barmen K. E.-D. Elberfeld 
76 — — 1 _ Ofenroste _ 1 51,76 Salzgitter K. E.-D. Magdeburg 
77 ee Ofentheil | men aRiN KR MD. Elberfeld | 
78 z; 1| Sack Putzwolle — | 195| 78| _ Düsseldorf Rechtsrh. Köln 
19 ee 7| - usseis. Röhren — | 62 | 79) Bochum B. M. k 
80 — | 3} - Stück oheisen — 87 | 80 Duisburg a | 
8 — | ı| Bürde | Rinde —.h, 24 1 81 Opladen K. E.-D. Elberfeld | 
82 = 1 Sack alte Säcke — | 28 |&2| Inowrazlaw |K. E.-D. Bromberg 
83 _ Ren. Pack leere Säcke —| 2 8 Spandau K. E.-D. Altona | 
84 TE == %) Bund Seegras — | 22 |8 a Rechtsrh. Köln Ze 
r u | £ a Tempelhof z ns |f bei Boden- 
5 ne 1 Sack | Schmutzwile —| 75|8 { Roneibht, } K. E.-D. Erfurt { a 
86 2 — 1 — eis. Schutzvorrichtung 5 | 86 Norden Rechtsrh. Köln | 
87 = _ 8| = Stränge Zr |’87/Berlin Anh. Bhf. K. E.-D. Erfurt | 
88 — = LulsıBund 3 Stahlstangen 17487 88 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
5 Se z 1| - Waschkessel — | 56 | 8 Höfen | Württemberg. Stsb. 
Güterverkehr (Fortsetzung). c) Branntweinspülicht (nasse abfertigungsstellen und das Auskunfts- 
Wagenladungen zur Einführung und Schlempen aller Art), Futter- büreau hier, Bahnhof Alexanderplatz. 
zwar: kräuter, frische, Schnitzabfälle Berlin, den 21. Juni 1893. (1314MG) 


1. für Torfstreu und Torfmull, 

gültig bis zum 1.Septem- 

ber 1894; 
2. für Futtermittel, als: _ 

a) Eicheln, Futterbrot, Mais, Futter- 

mehl, Rübenmehl 
(Artikel des Spezialtarifs I); 

b) Fleischfuttermehl , Grieben- 
kuchen, Kleie, auch Grieskleie, 
Erbsenschalenkleie und Gersten- 
kleie, Malztreber, getrocknete, 
Oelkuchen, Oelkuchenmehl (zer- 
kleinerte Oelkuchen) usw. (wie 
im Spezialtarif II genannt), Reis- 
abfälle aller Art, welche beim 
Poliren von rohem Reis oder bei 
der Stärkefabrikation gewonnen 
werden, Reishülsen, Reisfutter- 
mehl bezw. Reiskleie, Schlempen 
aller Art, getrocknete, auch ge- 
mahlen, 

(Artikel des Spezialtarifs II); 


” 


und Köpfe von Zuckerrüben, 
Futterrüben, Mohrrüben (Möhren, 
gelbe Rüben), Kohlrüben, weisse 
Rüben (ausgenommen Teltower 
und MärkischeRübchen), Häcksel, 
Heu, Malzkeime, Malztreber, 
nasse und Weintrester, Press- 
rückstände von Kartoffeln oder 
Rüben, Diffusions - Rückstände, 
Spreu, Buchweizenschalen und 
aferschalen, Stroh, auch Raps- 
und Reisstroh 
(Artikel des Spezialtarifs III) 
gültig bis auf weiteres. 

Soweit etwa bereits billigere Aus- 
nahmesätze für einzelne der vorge- 
nannten Artikel bestehen, bleiben die- 

selben bis auf weiteres in Geltung. 
Nähere Auskunft über die Sätze geben 
schon jetzt die Verkehrsbüreaus der 
Königlichen Eisenbahndirektionen, vom 
26. d. Mts. ab auch die betheiligten Güter- 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen König- 
lichen Eisenbahndirektionen, der Kaiser- 
lichen Generaldirektion zu Strassburg 
und der Grossherzoglichen Eisenbahn- 

direktion zu Oldenburg. 


Saarbrücken-Hessischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. werden 
die Frachtsätze der allgemeinen Stück- 
gutklasse und der Spezialtarife für be- 
stimmte Stückgüter im Verkehr zwischen 
Mannheim-Neckarvorstadt einerseits und 
den Stationen der Strecke Heimbach- 
Neunkirchen - Saarbrücken -COonz nebst 
Zweiglinien andererseits um je 0,06 
für 100 kg ermässigt. 

Köln, den 21. Juni 1893. (1315) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Der am 26. Juni 1893 im Binnen- und 
Wechselverkehr der Preussischen Staats- 
eisenbahnen untereinander, im Binnen- 
verkehr der Reichseisenbahnen in Elsass- 
Lothringen, im Reichsbahn-Staatsbahn- 
verkehr, sowie im Wechselverkehr der 
Preussischen Staatsbahnen mitder Olden- 
burgischen Staatsbahn zur Einführung 
gelangende Ausnahmetarif für Torfstreu 
und Torfmull sowie für Futtermittel 
(vergl. diesbezügliche Bekanntmachung 
vom 21. d. Mts.) findet von dem gleichen 
Tage ab auch im Rheinisch-Westfälisch- 
Südwestdeutschen Verkehr mit Loth- 
ringen und Luxemburg, soweit Aus- 
nahmetarif 25 für Getreide Geltung hat 
und im Westdeutschen Verbandsverkehr 
mit Preussischen und Oldenburgischen 
Stationen über Saargemünd St. B., Stie- 
ringen, Völklingen, Bous, Sierck, Wasser- 
billig und Ulflingen Anwendung. 

Berlin, den ®. Juni 189. (MG1316) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Für Koks zum Hoch- 
ofenbetrieb in Wagenladungen von 
10000 kg von Rheinisch-Westfälischen 
Stationen nach Amberg und Rosenberg 
der Bayerischen Staatsbahn kommen 
vom 1. Juli d. J. ab ermässigte Fracht- 
sätze zur Einführung. Das Nähere ist 
bei den betheiligten Dienststellen zu 
erfahren. 

Köln, den 20. Juni 1893. (1317) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Holz 
des Ausnahmetarifes 5 treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatt des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Kartirungswege bis auf weiteres, 
längstens bis Ende des laufenden Jahres 
in Kraft: 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10 000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 

Musste Landimsenlete und Wagen 
von Kornitz und um- 


gekehrt . 316 1,01 4 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Kornitz und um- 
gekehrt . 0,96 


Nach Dresden-Elbkai 
von Kornitz und um- 

SOKONTIT En Eee 1,26 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
Farstahen sich exklusive Schleppbahn- 
‚ebühr, welche bei Laube und Tetschen/ 

odenbach-Landungsplatz und Schön- 
riesen-Umschlag 10 , bei Aussig- 

andungsplatz 9,5 7% pro 100kg beträgt. 

Wien, am 21. Juni 1893. (1318) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags-Verkehr. Die im Aus- 
nahmetarif Nr. 18, gültig im Rückver- 
ütungswege, des Elbeumschlags-Tarifes 
ür Oesterreich enthaltenen Frachtsätze 
finden mit Gültigkeit vom 1. Juli a. c. 
auch für „Paraffin“ Anwendung. 
Wien, am 20. Juni 1893. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1319) 
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Elbeumschlags - Verkehr. Für Holz- 
papierstoff, geschliffener (Holzpapier- 
zeug, Holzzeugmasse, Holzstoff, Holz- 
zellstoff, Cellulose), auch in Form von 
Pappendeckel (mit Ausnahme von ge- 
leimter Holzstoffpappe) treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatt des K. K. Handelsministe- 
riums für Eisenbahnen und Schifffahrt“ 
unter Berücksichtigung der in dem- 
selben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Kartirungswege bis auf weiteres, 
längstens bis Ende des laufenden Jahres 


in Kraft: 7 
Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10 000 kg 


Landungsplatz und pro Frachtbrief 


Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von Wolfsberg. 199 % 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Wolfsberg. . ; 194 
Nach Dresden-Elbkai 
von Wolfsberg. 228 8 


Nach Riesa-Elbkai 
von Wolfsberg. . . . 246 48 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
la und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exkl. 5 5 Schleppbahn- 
sebühr pro 100 kg, 

Wien, am 19. Juni 1893. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1320) 


5. Verdingungen. 

Hessische Ludwigs - Eisenbahngesell- 
schaft. Die Anfertigung und Lieferung 
von 100 gedeckten und 300 offenen Gü- 
terwagen von je 15000 kg Ladegewicht 
soll vergeben werden. Die Bedingungen 
etc. können von unserem Sekretariat 
dahier gegen portofreie Einsendung von 
3 A. bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und mit 
der Aufschrift: „Angebot auf Wagen- 
lieferung“ versehen, spätestens bis den 
10. Juli d. J. an die unterzeichnete 
Direktion einzureichen. 

Mainz, den 20. Juni 1893. (1321) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Im Wege der öffentlichen Ausschrei- 
bung soll eine Lokomotiv - Drehscheibe 
von 16,200 m Grubendurchmesser für 
Bahnhof Breslau, Oderthor, beschafft 
werden. Lieferungsbedingungen und 
Zeichnungen liegen in dem technischen 
Büreau hier, Oderthorbahnhof, von 9 bis 
12 Uhr Vormittags, zur Einsicht aus 
und werden von uns gegen postfreie 
Einsendung von baar 2. portopflichtig 


abgegeben. Die Angebote sind ver- 
schlossen, postfrei und mit der Auf- 
schrift: „Angebot auf Lieferung einer 


Lokomotiv - Drehscheibe für Breslau, 
Öderthor, zu dem auf Donners- 
tag, den 13. Juli 1898, Vormit- 
tags 11 Uhr, anberaumten Termine 
an das unterzeichnete Betriebsamt auf 
Oderthorbahnhof Breslau einzureichen. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Breslau, den 19. Juni 1893. (1322) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 

(Breslau-Tarnowitz). 


AufGrund der indem DeutschenReichs- 
und Königlich Preussischen Staats-An- 
zeiger Nr. 49 für das Jahr 1892 ver- 
öffentlichten Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
soll in öffentlicher Ausschreibung die 
Anfertigung, Lieferung und Aufstellung 


von drei Ueberladekrähnen von je 5000 kg 
Tragfähigkeit verdungen werden. Ver- 
dingungsanschlag, Vertragsbedingungen 
und eine Zeichnung sind gegen freie 
Einsendung von einer Mark in baar 
von uns zu beziehen. Die Angebote sind 
bis zum 30. Juni 189, Vormittags 
12 Uhr, versiegelt und mit ent. 
sprechender Aufschrift versehen, bei uns 
einzureichen. Die Eröffnung und Ver- 
ee der rechtzeitig eingegangenen 
o 


Angebote wird im Zimmer Nr. 179 
unseresVerwaltungsgebäudesstattfinden. 
Der Zuschlag erflet 14 Tage nach dem 
Verdingungstermine. 
Brom erB, den 10. Juni 1893. (1323) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Dänische Staatsbahnen. Für die 


Dänischen Staatsbahnen soll die Liefe- 
rung von ca. 2600 t Verbindungs- 
theile ausverdungen werden. Die Be- 
dingungen nebst Zeichnungen sind gegen 

ortofreie Einsendung von 5 M vom 

üreau des Unterzeichneten, 11, Col- 
björnsensgade, Kopenhagen, V, erhält- 


lich. 


Bietungstermin am 5. Juli 1893, 
Mittags 12 Uhr, im erwähnten 
Büreau. 

Kopenhagen, am 19. Juni 1893. (1324) 


Der Bahnchef. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Für eine in Berlin monatlich einmal 
erscheinende 


Eisenbahn-Fachzeitung 


wird ein Redacteur gesucht und werden 
Herren, welche mit dem Eisenbahn- 
wesen genau bekannt sind, gebeten, ihre 
Adresse unter B. D. 906 an Haasenstein 
& Vogler A.-G. Berlin W., Friedrich- 
strasse 10 abzugeben. 


m LLm  n 

Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 


Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 
Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Verlag von Franz Vahlen in Berlin. 
W., Mohrenstrasse 13/14. 


Soeben ist erschienen: 
Das Gesetz 
über 
Kleinbahnen 
und Privatanschlussbahnen 
vom 28. Juli 189. 
Erläutert von 


W. @leim, 

Geh. Ober-Regierungsrath u. vortr. Rath 
im Ministerium d. öffentl. Arbeiten. 
1893. Zweite, ergänzte Ausgabe. 

Geh. M. 2,60. Geb. M. 3,20. 


Für Abnehmer der ersten Ausgabe 
sind die Ergänzungen, einschl. 
eines neu hinzugekommenen 
Sachregisters, als Nachtrags- 


E heft besonders zu haben. PreisM.0,30. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verem Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. . 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S, Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8 


N" 49, 


Bezugsbedingungen: 


1895. 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 


Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. „_ 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 5, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich & Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


Deutscher 


Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.BerlinSW. 


Kisenbahn-Verwaltungen,. 


Organ des Vereins. 
Dreiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 28. Jun 


i 1893. 


ROTE TIEREN 


ET au 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 


durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 21. Juni 18%. 


. Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Inhalt: 


über den Eisenbahn - Fracht- 
verkehr. 


Gedanken über das Öberbau- 
system der Zukunft. 


Bücherschau: 


bisherigen Frachtbrief- For- 
Leitfaden für den Selbstunter- 


mulare. 


Nochmals „Vorschlag zu einem 
Versuche der Kombination 
elektr. Stations - Deckungs- 
signale mitCentral-Weichen- 
anlagen“. 

‚Der Einfluss der Spurweite auf 
die Bau- und Betriebskosten 
der Sekundärbahnen. 

Vereinsmittheilungen: 

Rundschreiben. 
Aus dem Deutschen Reich: 
Auslegung des Art. 10 des Inter- 


nationalen Uebereinkommens | 


Deutsche Eisenbahn - Tarifkom- 
mission 
Betriebsergebnisse und DBahn- 
eröffnungen im Mai d. J. 
Eröffnungen und Erweiterung 
der Abfertigungsbefugnisse von 
Stationen. 
Bezeichnung von Stationen. 
Preussische Staatseisenbahnen: 
Bevorstehende Verlegung der 
Fahrkartenprüfung auf die 
Bahnhöfe. 
Zur weiteren Verwendung der 


Frachtbrief-Duplikate. 
Vorzeitige Verausgabung von 
Personen-Fahrkarten. 
Ueberwachung des Verkehrs 
mit Rückfahrkarten. 
Ausnahmetarife. 
Altenburg-Zeitzer Eisenbahn. 
Mecklenburgische Südbahn, 
Zittau-Reichenberger Eisenbahn. 
Staffeltarife. 
Beförderung von Rindvieh. 
Preussischer Beamtenverein zu 
Hannover. 


richt und den Unterricht 'an 
Eisenbahnschulen, umfassend 
die Zweige des mittleren 
Staats-Eisenbahndienstes. 


Amtliche Bekanntmachungen: 
. Aenderung von Stationsnanen, 
. Güterverkehr. 

. Bilanzen. 

. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

. Verdingungen. 

. Verkauf von Altmaterialien. 


Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


DQtpom- 


Gedanken über das Oberbausystem der Zukunft. 


Gewichtige Stimmen, welche sich mit Recht gegen die | weise zur Vergrösserung des Uebels und zu einer ungeheuren 


bisherige starre Verbindung zwischen Schiene und Schwelle 
aussprechen, lassen die näher rückende Verwirklichung eines 
alten Gedankens, der im folgenden seinen Ausdruck finden soll, 
nicht als ausgeschlossen erscheinen. 

Mit der Zunahme des Gewichtes und der Geschwindig- 
keit der Züge, namentlich aber mit der Einführung der 150 km 
in der Stunde zurücklegenden elektrischen Lokomotive, wird 
man einsehen, dass mit dem jetzigen Systeme nicht mehr aus- 
zukommen ist, insbesondere, dass die jetzige Methode zur Er- 
zielung einer gleichmässigen Höhenlage, im Unterstopfen der 
Schwellen bestehend, eine viel zu schwerfällige und bei höheren 
Zuggeschwindigkeiten ungenügende ist. Kleinere Uneben- 
heiten des Geleises, die heutigen Tages unbeachtet bleiben 
müssen, werden künftig ohne Gefährdung des dahinfliegenden 
Zuges, ohne baldige Zerstörung des Gestänges und des rollenden 
Materials nicht mehr geduldet werden dürfen. Die Leistungs- 
fähigkeit der jetzigen Höhenberichtigungsmethode ist aber an 
ihrer Grenze angelangt, vielmehr sie ist von Anfang her auf 
derselben Stufe stehen geblieben. 

Die Unvollkommenheiten des jetzigen Oberbausystems 
und der jetzigen Methode der Geleisbearbeitung tragen wechsel- 


Vertheuerung der Geleisunterhaltung bei. Man sieht die Un- 
möglichkeit ein, die Schwellen in der richtigen Höhenlage stets 
zu erhalten und empfindet daraus das Bedürfniss, sie von ihrer 
starren Verbindung mit der elastischen Schiene, die in die 
geradeste Lage zurückstrebt, zu befreien. Umgekehrt stört die 
jetzige starre Verbindung fortwährend die ruhige Lage der 
Schwelle und erfordert im erhöhten Maasse Nachbesserungen. 

So entschliesse man sich und gebe die Verbindung 
zwischen Schiene und Schwelle, ausser der durch Schwerkraft 
und Reibung von selbst bestehenden, ganz auf. Möge man 
hierbei der Bauart einfacher Brückenträger folgen, deren Lang- 
träger mit Hilfe starrer, nichttragender Querverbindungen und 
ihres Eigengewichts sich in der richtigen Lage und Spurweite 
erhalten. Das Tragen besorgen die Auflager ohne weiteres, 
wobei ein festes Verschrauben erfahrungsgemäss unnöthig 
oder vom Uebel ist. Bei kontinuirlichen Trägern, das eigent- 
liche Vorbild des künftigen Oberbaues, wendet man ausserdem 
zur Erhaltung der gleichmässigen Auflagerhöhe Stellkeile an 
und dem folge man. 

Also bringe man die hochstegigen, schmalfüssigen 
Schienen in solche gegenseitige Querverbindung, dass die Spur- 
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weite und aufrechte Stellung eine völlig unveränderliche ist. 
Die Querverbindungen erhalten Anker, welche in die Bettung 
eingreifen und die einmal gegebene Geleisrichtung sichern. 
Diese Konstruktion lege man auf eine unter jeder Schiene fort- 
laufende Reihe von Keilen und verfülle Alles mit Kies bis auf 
die hervorstehenden Enden der Keile und die Schienenköpfe. 
Nunmehr mag sich die Schiene heben und senken, so lange, 


bis der Bahnwärter durch einige Hammerschläge die zu tief 
liegenden Keile antreibt und die Schiene wieder zum festen 
Aufliegen bringt. Stopfrotten sind dann nicht mehr erforder- 
lich, dagegen werden mit gutem Augenmaass begabte Geleis- 
aufseher fortwährend diejenigen Stellen bezeichnen, wo ein 
Antreiben der Keile nothwendig ist, das der Bahnwärter unter 
ihrer Aufsicht alsbald ausführt. Schbg. 


Nochmals „Vorschlag zu einem Versuche der Kombination elektrischer Stationsdeckungs- 
signale mit Centralweichenanlagen.“ 


Auf die in Nr. 40 S. 376 d. Ztg. vom 27. Mai d. J. vom 
Herrn Regierungs - Bauführer Fr. Natalis gebrachte Erwide- 
rung auf meinen in Nr. 38 S. 353 d. Ztg. abgedruckten Vor- 
schlag zu einem Versuche der Kombinirung elektrischer Sta- 
tionsdeckungssignale mit Centralweichenanlagen möchte ich 
mir erlauben, einige aufklärende Erläuterungen zu geben. 

In dem, von Herrn Fr. Natalis eitirten Falle, bei welchem 
die Stellung der Deckungssignale vom Stationsbeamten, die 
Weichenstellung dagegen örtlich von Weichenstellern besorgt 
wird, würde die, von mir vorgeschlagene Einrichtung ihren 
Zweck allerdings nicht erfüllen, und war für einen solchen 
Fall auch nicht gedacht. 

Anders verhält es sich jedoch bei Centralweichenanlagen 
mit elektrischer Verriegelung, bei welchen dem Weichensteller 
durch den Betriebsbeamten nur die jeweilige, für die Ein- und 
Ausfahrt der Züge bestimmte Fahrstrasse auf elektrischem 
Wege freigegeben wird, während dem Weichensteller selbst 
die Stellung der Weichen, der Weichen- oder Fahrstrassen- 
semaphors und des Stationsdeckungssignales, die in entspre- 
chender gegenseitigen Abhängigkeit stehen, von einem Central- 
punkte aus obliegt. 

Der Weichensteller kann im Sinne dieser Anlagen den 
Weichensemaphor, welcher dem fahrenden Zuge die gestellte 
Fahrstrasse anzeigt, erst dann für diese Fahrt „Frei“ ziehen, 
wenn alle zugehörigen Weichen in die richtige Lage gebracht 
worden sind. 

Mit der Freistellung des Weichensemaphors werden aber 
auch gleichzeitig alle zugehörigen Weichen in ihrer richtigen 
Stellung verriegelt. 

Da nach meinem Vorschlage die Abhängigkeit der elek- 
trischen Stationsdeckungssignale durch einen Quecksilberkon- 
takt im Weichensemaphor hergestellt wird, ist es leicht ein- 
zusehen, dass der Weichensteller, dem ja auch statt des Stell- 
hebels für das mechanische Deckungssignal der Induktor zur 
Stellung des elektrischen Deckungssignales zu seinen übrigen 
Block- und Stellvorrichtungen beigegeben werden könnte, das 
letzte erst dann auf „erlaubte Einfahrt“ stellen kann, wenn 
alle Weichen in der richtigen Stellung verriegelt wurden, und 
der Weichen- oder Fahrstrassensemaphor in die, für die frei- 
zugebende Fahrstrasse vorgeschriebene Lage gebracht wor- 
den ist. 


Der Einfluss der Spurweite auf die Bau- 


Unter dieser Ueberschrift ist in Nr. 31 8. 287 d. Ztg. 
ein kurzer Aufsatz erschienen, in welchem ein ungenannter 
Verfasser verschiedene Irrthümer zu widerlegen sucht, welche 
der in Nr. 25 S. 295 d. Ztg. auszugsweise mitgetheilte Vortrag 
des Civilingenieurs Ziffer gezeitigt haben soll. 

Wir haben beim Lesen der Zeilen nicht die Ueberzeu- 
gung gewinnen können, dass es gelungen wäre, Herrn Ziffer 
erhebliche Irrthümer nachzuweisen, dagegen den Eindruck 
empfangen, als ob der Verfasser über wesentliche Punkte, 
welche bei der Entscheidung der Frage über die zweck- 
mässigste Spurweite auf Nebenbahnen den Ausschlag geben 
sollten, selbst noch in irrthümlichen Anschauungen befangen 
sei. Die Frage ist zwar noch umstritten, und fast hat es 


Eine zu frühe Rückstellung der Weichen ist hierbei 
ganz ausgeschlossen, weil diese nicht mit dem Deckungssignal, 
sondern mit dem Weichensemaphor in direkter Abhängigkeit 
stehen, und von diesem so lange verriegelt gehalten werden, 
als derselbe die erlaubte Fahrt anzeigt. 

Es kann daher bei der vorgeschlagenen Einrichtung zwar 
ein beliebiges „Frei-* und „Halt-“stellen des Stationsdeckungs- 
signales stattfinden, so lange eine bestimmte Fahrstrasse 
richtig gestellt und verriegelt ist, und dies durch die ent- 
sprechende Freilage des zugehörigen Weichensemaphores an- 
gezeigt wird, es kann durch die vorgeschlagene Kombination 
aber nie der Fall eintreten, dass das Deckungssignal frei ge- 
stellt wird, während die Weichen frei beweglich sind, und der 
Weichensemaphor die Haltstellung einnimmt. 

In diesem Falle tritt eine antomatische Linienunter- 
brechung in der Stellleitung ein, die ein sofortiges selbst- 
thätiges Haltstellen des Deckungssignales zur Folge hat. 

Es erscheint daher mit der vorgeschlagenen Kombination 
den Bestimmungen: 

1. das Fahrsignal darf erst dann gegeben werden können, 
nachdem sämmtliche, für die Fahrtrichtung in Frage 
kommenden Weichen ihre richtige Stellung erhalten haben» 
und dass 

2. während das Fahrsignal gegeben ist, die unter ] genannten 
Weichen verriegelt sein müssen, und dass sie nicht umge- 
stellt werden können, bevor nicht das Signal auf „Halt“ 
zurückgestellt worden ist, 

in jeder Weise Rechnung getragen. 

Hiermit glaube ich auch die in Nr. 47 d. Ztg. auf Seite 
455 und 456 geltend gemachten Bedenken der Herren Fink in 
Hannover und Bauinspektor Zachariae in Stralsund genügend 
entkräftet zu haben, die ja nur auf einer irrigen Auffassung 
meines ersten Vorschlages beruhen. Ich habe in diesem aus- 
drücklich betont, dass der Abhängigkeitskontakt für das 
Stationsdeckungssignal an der Achse des Weichensema- 
phorarmes anzubringen wäre, während die beiden ge- 
nannten Herren in ihren Erwiderungen von Abhängigkeits- 
kontakten an den Weichen selbst sprechen, was allerdings zu 
begründeten Bedenken bei etwaiger Ausführung solcher An- 
lagen Veranlassung geben würde. OÖ. Wehr. 


und Betriebskosten der Sekundärbahnen. 


. den Anschein, als ob diejenigen Recht behalten sollten, welche 


behaupten, dass der Streit über das Spurmaass, der ja so alt 
ist als die Eisenbahn überhaupt, nicht eher erledigt sein werde, 
als bis die letzte Schiene verlegt sei. Der Gegenstand ist 
aber auch wichtig genug und wiederholter Besprechung werth, 
es möge daher gestattet sein, auf denselben an dieser Stelle 
nochmals zurückzukommen. Bei dem lebhaften Interesse, 
welches gerade in neuerer Zeit die Nebenbahnfrage wieder 
erregt, und das sich in dem Bestreben nach dem Bau billiger 
Eisenbahnen kundgibt, dürfte es nur erwünscht und für die 
Sache selbst von Nutzen sein, wenn die noch bestehende Ver- 


schiedenheit der Anschauungen in Rede und Gegenrede zum 
Austausch gelangt. 
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Der Behauptung des Verfassers in Nr. 31 S. 287 d. Ztg., 
dass es weder möglich noch erforderlich sei, die Frage der 
zweckmässigsten Spurweite für Nebenbahnen allgemein 
zu entscheiden, können wir unumwunden beipflichten, wie wir 
auch darin mit ihm einverstanden sind, dass man sich bei Be- 
handlung der Frage von einseitiger Auffassung frei halten und 
nicht „systematische Opposition treiben“ solle. Dagegen ver- 
mögen wir uns der Ansicht nicht anzuschliessen, dass die 
Lage der Bahn in Bezug auf ihren Anschluss an die Stamm- 
bahn, die Länge der Bahn und die Produktionsverhältnisse 
der von derselben durchzogenen Gegend meist zur normalen 
Spur führen müsse, weil unseres Dafürhaltens diese Punkte 
allein die Entscheidung noch nicht begründen können. Für 
die sachgemässe Beurtheilung einer Bahnanlage bleibt, so 
wesentlich die vorbezeichneten Punkte auch erscheinen mögen, 
stets die Bildung des Geländes der wesentlichste Faktor und 
mittelbar mit diesem zusammenhängend die leidige Geldfrage, 
welche bei dem Bau von Neben- und Kleinbahnen oft ent- 
scheidend ins Gewicht fällt und zur Ausführung der beschei- 
deneren Anlage zwingt, wenn man nicht auf dieselbe ganz und 
gar verzichten will. Dass für „kürzere“ Bahnlinien bis zu 
10 km Länge selten die schmale Spur zweckmässig sei, ist 
jedenfalls nur bedingt zutreffend. 


Die Länge einer Bahnlinie ist für die Wahl der Spur- 
weite insofern von Bedeutung, als bei der schmalen Spur die 
Kosten der Umladung an der Uebergangsstation den Trans- 
port der Waaren vertheuern, und diese Kosten unter der An- 
nahme einer gleichen Menge von umzuladenden Gütern für 
eine kurze Bahn ebenso hoch ausfallen als für eine lange. Es 
könnte hiernach fast scheinen, als ob es möglich sei, rein 
theoretisch allgemein eine Grenze zu bestimmen, bis zu wel- 
cher die Herstellung der normalspurigen Bahn am zweck- 
mässigsten wäre, und welche dort liegen müsste, wo die Mehr- 
kosten der Ausführung durch die kapitalisirten Umladekosten 
aufgewogen werden. Mit rein theoretischen Betrachtungen ist 
jedoch hier nicht auszukommen, weil die Kosten einer Bahn- 
anlage ja nach der Bildung des Geländes sehr verschieden 
ausfallen. Es kann daher unseres Erachtens die Frage der 
zweckmässigsten Spurweite selbst für kürzere Neben- und 
Kleinbahnen nicht allgemein, sondern stets nur von Fall zu 
Fall unter sorgsamer Berücksichtigung aller einschlägigen 
Verhältnisse entschieden werden. 


Verfolgt man mit einiger Aufmerksamkeit den Gang der 
Entwickelung der Eisenbahnen, so gelangt man zu recht be- 
merkenswerthen Ergebnissen, welche auch bereits die Rich- 
tung anzudeuten scheinen, die unser Neben- und Kleinbahn- 
wesen voraussichtlich einschlagen wird. 

In Preussen stand bis vor kurzem der Bau der Nebenbahnen 
durch den Staat derartig im Vordergrunde, dass die private Bau- 
thätigkeit auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens fast vollständig 
zurückgedrängt erschien. Gegen die seit dem Jahre 1880 staats- 
seitig gebauten bezw. zum Bau vorbereiteten rund 230 Neben- 
bahnen von zusammen rund 7100 km Länge fallen die in dem 
gleichen Zeitraum von Privaten gebauten 34 Linien von rund 
800 km Länge nicht sonderlich ins Gewicht. Nach der von dem 
früheren Minister v. Maybach in der Sitzung des Abgeordneten- 
hauses vom 3. Februar 1880 abgegebenen Erklärung, dass er 
kein Gegner der schmalspurigen Bahnen sei, aber sich finan- 
ziell für dieselben nicht erwärmen könne, so lange in dieser 
Beziehung das Bedürfniss des Landes für wichtige, normal- 
spurige Bahnen nicht befriedigt sei, hätte man vielleicht er- 
warten können, dass die Preussische Staatsregierung für die 
staatsseitig auszuführenden Bahnen nicht durchweg die nor- 
male Spurweite beibehalten und für einzelne Bahnlinien auch 
die schmale Spur gewählt haben würde. Zu letzterem hat sie 
sich bekanntlich bis jetzt noch nicht entschlossen, ob mit 
Recht oder Unrecht, kann hier füglich unerörtert bleiben. 
Thatsache ist nur, dass der Staat sich genöthigt gesehen hat, 
den Bau der Nebenbahnen aus Staatsfonds mit Rücksicht auf 
die bedeutenden Herstellungskosten sehr wesentlich einzu- 


schränken, dass aber das Bedürfniss des Landes nach Eisen- 
bahnen noch längst nicht befriedigt ist. 


Man hat sich nun bemüht, im Wege der Gesetzgebung 
Erleichterungen zu schaffen, um dadurch eine regere Be- 
theiligung des Privatkapitals an dem Bahnbau zu erwecken; — 
ob dies aber in ausreichendem Maasse möglich sein, und das 
Interesse dauernd rege bleiben wird unter Beibehaltung des 
Systems der normalspurigen Bahnen, erscheint mehr als zweifel- 
haft. Es erregte ein gewisses Aufsehen und steckt noch frisch 
in der Erinnerung, als der jetzige Vertreter des Eisenbahn- 
ressorts bei der Berathung des jetzigen Kleinbahngesetzes im 
Abgeordnetenhause verkündete, dass der Staatsregierung noch 
ungefähr 17000 km berechtigter Nebenbahnwünsche vorlägen, 
zu deren Befriedigung nach dem seitherigen System ein Kapital 
von 2'/g Milliarden erforderlich sei. Nun darf wohl als aus- 
geschlossen gelten, dass privater Unternehmungsgeist ein 
solches Kapital aufbringen werde, um es in Eisenbahnunter- 
nehmungen anzulegen, welche die Aussicht auf eine auch nur 
mässige Verzinsung nicht bieten. Das Privatkapital pflegt sich 
nur dann zu betheiligen, wenn eine einigermaassen sichere 
Aussicht auf Gewinn vorhanden ist. Ein solcher erscheint aber 
bei der Mehrzahl der noch rückständigen Eisenbahnen nur ge- 
sichert, wenn dieselben billig gebaut und sparsam bewirth- 
schaftet werden. Mit dem Wechsel der Person des Bauherrn 
allein ist es daher nicht gethan, vielmehr wird gleichzeitig 
auch ein Wechsel des Systems nothwendig. 

Von den seit dem Jahre 1880 in Preussen konzessionirten 
34 Bahnlinien sind 13 mit schmaler Spur hergestellt. Von 
letzteren sind allein 9 seit dem 1. Januar 1886 entstanden, 
während in dem gleichen Zeitraume nur 2 Linien die normale 
Spur erhalten haben. Es dürfte dies Beweis genug sein, dass 
die Schmalspur mehr und mehr Anhänger gewinnt, was sehr 
erklärlich wird, wenn man berücksichtigt, dass nur die An- 
wendung derselben die Möglichkeit gewährt, der Forderung 
nach einem billigen Bau zu entsprechen. Damit soll keines- 
wegs gesagt sein, dass in Zukunft beim Bau von Nebenbahnen 
die normale Spur ganz aufzugeben sei, sondern nur, dass ihre 
Anwendung auf solche Bahnen beschränkt bleibe, bei denen 
sie wirklich am Platze ist, dass aber im übrigen auch der 
schmalen Spur diejenige Beachtung geschenkt werde, welche 
ihr gebührt. Legt man für den Begriff einer „kürzeren“ Bahn 
das in Nr. 31 8. 287 d. Ztg. angegebene Maass von 10 km zu 
Grunde und vergleicht in Bezug hierauf verschiedene Deutsche 
Schmalspurbahnen, so gelangt man wiederum zu ganz be- 
merkenswerthen Ergebnissen. So ist z. B. von den 13 Preus- 
sischen Schmalspurbahnen eine kürzer als 10 km, 5 haben eine 
Länge von 10 bis 15 km und 7 eine solche über 15 km. Ferner 
haben zur Zeit von den in Sachsen bestehenden 14 schmal- 
spurigen Bahnen 2 eine Länge unter 10 km, 6 eine solche von 
10—15 km und 6 Bahnen sind 15—36 km lang. Die einzige bis 
jetzt in Bayern gebaute Schmalspurbahn vom Bahnhof Eich- 
städt bis Stadt Eichstädt ist 5,2 km, die Schmalspurbahn von 
Nagold nach Altensteig in Württemberg 15 km, diejenige von 
Ocholt nach Westerstede in Oldenburg 7 km lang usw. Die 


| Behauptung, dass die Schmalspur sich für kürzere Bahnlinien 


nicht eigne, wird also durch diese Beispiele widerlegt, deren 
Anzahl sich leicht vermehren liesse, wenn die Bahnen fremder 
Staaten zum Vergleich herangezogen würden. 


Der Verfasser der Kritik in Nr. 31 S. 287 d. Ztg. führt 
ferner aus, dass bei der normalen Spurweite grössere Stei- 
gungen zulässig, und die Reibungsverhältnisse günstiger seien, 
als bei der schmalen Spur, ohne jedoch den Versuch zu machen, 
diese Behauptung zu begründen. Wir werden an einigen Bei- 
spielen nachweisen, dass das Reibungsverhältniss bei den 
schmalspurigen Lokomotiven nicht ungünstiger ist, als bei den 
normalspurigen und möchten hier nur zunächst die Thatsache 
feststellen, dass die Deutschen Schmalspurbahnen durchschnitt- 
lich weit stärkere Steigungen aufweisen als die Bahnen mit 
normaler Spur. Dies erklärt sich freilich sehr einfach. Bis 
jetzt sind in Deutschland Schmalspurbahnen vornehmlich in 
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solchen Gegenden angelegt worden, in welchen sich wegen zu 
schwieriger Geländebildung die Herstellung von normalspurigen 
Bahnen zu theuer gestellt haben würde, woraus sich die Noth- 
wendigkeit der Anlage scharfer Krümmungen und starker 
Steigungen von selbst ergab. Das vielfache Vorkommen 
letzterer soll daher nicht als eine besondere Eigenschaft der 
Schmalspur an sich bezeichnet werden, da es keinem Zweifel 
unterliegt, dass die Normalspur unter gegebenen Verhältnissen 
gleichfalls die Anlage starker Steigungen zulässt. 

Ausserdem wird als ein Vorzug der Normalspur be- 
zeichnet, dass bei grosser Tragfähigkeit breite und kurze Wagen 
ein wesentlich günstigeres Verhältniss von Nutzlast zur todten 
Last aufweisen als schmale und lange Wagen, welche über- 
dies kostspielige und viele Reparaturen verursachende Dreh- 
gestelle erfordern. Nun wird aber die normale Spur für Neben- 
bahnen in erster Reihe deshalb gewählt, um den Uebergang 
der Wagen von und zu der Hauptbahn zu ermöglichen, wo- 
durch bedingt ist, dass dieselben nach den nämlichen Grund- 
sätzen gebaut werden, als die Wagen der Hauptbahnen. Da sich 
praktisch die Sache so stellt, dass auf einer normalspurigen 
Nebenbahn weit mehr fremde als eigene Wagen verkehren, so 
hat, wenigstens so weit der Güterverkehr in Frage kommt, 
die Beschaffung von Betriebsmitteln lediglich für die beson- 
deren Verhältnisse einer normalspurigen Nebenbahn eigentlich 
keinen Zweck. 

Die nachstehende Zusammenstellung gibt einen Ueber- 
blick über einige in neuerer Zeit hergestellte Betriebsmittel. 

Aus dieser Uebersicht geht ohne weiteres hervor, dass 
die Verhältnisse bei den schmalspurigen Bahnen keineswegs 
ungünstiger sind, als bei den normalspurigen, dass im beson- 
deren das Verhältniss zwischen todter Last und Nutzlast bei 
allen Wagengattungen mehr oder weniger zu Gunsten der 
Schmalspur neigt. Es unterliegt keinem Zweifel, dass sich 
dies Verhältniss noch weiter zu Gunsten der Schmalspurbahnen 
verändern wird, da sich die Betriebsmittel jeweilig dem Cha- 
rakter und den Verkehrsverhältnissen der Bahn anpassen 
lassen, während die Bauart der Wagen für normalspurige 
Nebenbahnen, wenigstens der Güterwagen, durch die Normen 
für die Betriebsmittel der Hauptbahnen bestimmt wird. Die 
Anforderungen, welche der Verkehr auf diesen wegen der 
stetig wachsenden Fahrgeschwindigkeit an die Betriebsmittel 
stellt, bewegen sich aber in aufsteigender Richtung, und ob- 
gleich die Eisenbahnverwaltungen bestrebt sind, das Lade- 
gewicht der Wagen zu erhöhen, so wird es doch schwerlich 
gelingen, zwischen demselben und der todten Last bei den 
normalspurigen Bahnen ein gleich günstiges Verhältniss zu 
erzielen, als dies bei schmalspurigen möglich ist. Sobald erst 
der Bau landwirthschaftlicher Bahnen mit geringeren Stei- 
gungen weitere Fortschritte macht, wird auch der Wagenbau 


fasser 


| dazu übergehen können, die schmalspurigen Betriebsmittel 


unter Beibehaltung des gleichen Ladegewichts noch leichter 
als bisher zu konstruiren und das Verhältniss zwischen Nutz- 
last und todter Last zu verbessern. 

Die Beschaffung des Baukapitals scheint uns der Ver- 
in Nr. 31 8. 287 d. Ztg. ziemlich leicht zu nehmen, 
während wir gerade diesen Punkt besonders schwierig halten. 
Unseres Erachtens darf die Frage der Geldbeschaffung in 
gleicher Weise wie diejenige der zweckmässigsten Spurweite 
lediglich von praktischen Erwägungen aus behandelt werden, 
und wird stets zu berücksichtigen sein, dass es sich bei der 
weiteren Ergänzung unseres Eisenbahnnetzes nur noch um 
die Herstellung neuer Zufuhrstrassen zu den bestehenden 
Bahnen handelt. Die Aussicht auf einen grösseren Verkehr 
ist aber bei der Mehrzahl dieser Zufuhrstrassen nicht vor- 
handen, und wenn dennoch die Nothwendigkeit anerkannt 
wird, dass das Bedürfniss nach neuen Eisenbahnlinien im 
Interesse des Landes möglichst befriedigt werden müsse, so 
bleibt nur noch die Aufgabe zu lösen, das richtige Mittel aus- 
findig zu machen. Dasselbe kann unserer Ansicht nach einzig 
und allein nur darin bestehen, dass die neuen Eisenbahnen den 
örtlichen und Verkehrsverhältnissen eng angepasst, ferner so 
gebaut und betrieben werden, dass die Verkehrseinnahmen 
nicht blos die Kosten des Betriebes decken, sondern auch zu 
einer angemessenen Verzinsung und allmählichen Tilgung des 
Anlagekapitals ausreichen. Je mehr dies Ziel erreicht wird, 
um so mehr wird es möglich sein, die Wohlthaten von Eisen- 
bahnverbindungen einer grösseren Anzahl von Gegenden zu 
gewähren. Da aber die Verkehrseinnahmen meist nur eine 
bescheidene Höhe erreichen werden, so drängt sich von selbst 
die Nothwendigkeit auf, billige Bahnen zu bauen. 

Nun lehrt die Erfahrung, dass schmalspurige Bahnen 
weit billiger hergestellt werden können als normalspurige. 
Dies liegt in der Natur der Sache begründet. Die schmal- 
spurige Bahn lässt sich wegen der Zulässigkeit sehr kleiner 
Halbmesser für die Krümmungen dem Gelände weit besser 
anschmiegen und vielfach längs bestehender Verkehrswege 
hinführen, ungünstige Durchschneidungen von Grundstücken 
lassen sich eher vermeiden, wodurch an Grunderwerbskosten 
gespart wird. Grössere Kunstbauten können vermöge der 
grösseren Fähigkeit, dem natürlichen Gelände zu folgen, ver- 
mieden werden, die Kosten des Oberbaues stellen sich niedriger, 
als bei den normalspurigen Bahnen, weil leichtere Schienen 
und kleinere Schwellen verwendet werden können. Das sind 
anerkannte, durch die Erfahrung bestätigte Vorzüge der 
Schmalspur, welche der Verfasser in Nr. 31 8. 287 d. Ztg. 
zwar nicht zugeben will, sich aber nicht mehr wegdisputiren 
lassen. 
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Lfd. Nr. 


1| Vierachsige, 
Oesterreichischen Staatsbahn. 


der Preussischen Staatsbahn . 


der Sächsischen Staatsbahn 


4, Vierachsige 
| bahn 
5  Vierachsige, dreifach gekuppe 


Nutzbares ae 
zZ 
rn ae Reibungs- | „gchnungs-| Reil se 
8 8 gewicht 85-| Reibungs- 
mässig gewicht 
kg kg kg kg kg 
vierfach gekuppelte Güterzuglokomotive der 
i 55 000 48 500 55 000 8170 8 250 
2| Vierachsige, dreifach gekuppelte Verbund- -Güterzuglokomotive 
48 000 41 500 39 000 5.640 5 850 
D hen 6 460 
3 reiachsige, dreifach gekuppelte Verbund. Güterzuglokomotive‘) 42.000 37.000 42.000 | bez 6300 
7040 
dreifach gekuppelte Tenderlokomotive der Neben- 
'iesbaden- Langenschwalbach 52 800 40 900 40 400 7180 6.060 
elte Schmalspur- Tenderlokomotive e 
| für 0,75 m Spur der Sächsischen Staatsbahn 25 600 19 700 18 900 2890 2840 
6 Vierachsige, vierfach gekuppelte Schmalspur- Tenderlokomotive 
für,1,0 m Spur der Württembergischen Staatsbahn 29 830 22 000 29 880 4 600 4 480 
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re Todtes 
z Anzahl der Plätze Leer- | Gewicht 
En gewicht auf 
= N 1 Platz 
BIKE LE KISHHLLLUR ie 
aA plätze | ganzen kg kg 
n Personenwagen I. und II. Klasse mit mittlerem Längs- 
| de und 2 zweiachsigen ee der Be 
| chen Eisenbahndirektion Frankfurt aM.. . . . rd u | — — 36 16 880 470 
2, Desgl. I. und III. Klasse . . . mu, Die _ 16 39 _ 55 16 200 295 
3| Desgl. Ill. Klasse . — — 60 _ 60 15 760 263 
4 Zweiachsiger Abtheilwagen II. Klasse für den Ortsverkehr 
der Berliner Stadteisenbahn . ı— 32 — — 32 12 500 390 
5) Zweiachsiger Abtheilwagen III. Klasse der Reichseisen- 
| bahnen in Elsass-Lothringen . — ee | BEE 16 900 302 
6 Zweiachsiger Durchgangswagen II. "und III. Klasse für | 
Schmalspur von 1,0 m der Armengeelsnen Staats- 
bahn . RL RER en Ts 16 16 10 | ,42 6 600 157 
7 Desgl. III. Klasse s _ — 32 10 42 6 400 152: 
$| Desgl. II. und III. Klasse für "Schmalspur von 1.0 m der | 
eichseisenbahnen in Elsass-Lothringen . . — 8 24 10 42 5720 136 
9| Desgl. II. und III. Klasse für ana von 1,0 m. der 
eldabahn . . . — 6 18 = 24 4 300 179 
10) Desgl. III. Klasse _. _ — 24 = 24 4.100 171 
11) Desgl. II. und IH. Klasse für 'Schmalspur von 1,0 m der | 
Kr reiseisenbahn Flensburg- Kappeln. . | — 6 | 24 en | 30 5300 291 
12| Desgl II. und III. Klasse für Schmalspur von 0,75 m der 
ueaehen Staatsbahn . . —_ 6 10 6 22 2450 111 
13, Vierachsiger desgl. mit 2 Drehgestellen für Schmalspur 
von 0,75 m der Sächsischen Staatsbahn 2 ER — | 6 ar 6 | 39 4750 192 
Guter wapen, 
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z\| |: Leer- | a Gewicht) 
Bu gewicht auf 1t | Bemerkungen 
E | | | Nutzlast) 
| Ä r # ‘A IE R I kg kg | kg | j 
a) gedeckte 
1| Zweiachsiger gedeckter Güterwagen von 15 t Ladegewicht der Sächsischen 
Staatsbahn . 10380 | 15750 | 659 | mit Bremse 
2| Zweiachsiger eedeckter Güterwagen von I5 t Ladegewicht der Preussischen 9 750 15 750 620,4 . 
Staatsbhahn . 8 700 15750 | 552 ohne A 
3) Zweiachsiger gedeckter Güterwagen von 125 t Ladegewicht ‘der Württem- 
bergischen Staatsbahn. . . 8500 12500 | 680. | mit ” 
4 et gedeckter Güterwag en von 10.0 t Ladegewicht für Schmalspur von 
1,0 m der Württembergischen Staatsbahn. . 6 400 10000 640 = 4 
5| Zweiachsiger gedeckter Güterwagen von 7,5t Ladegewicht für Schmalspur v von 
| 1.0 m der Reichseisenbahnen in Elsass- Lothringen ce : 4 800 7500 640 „ bs 
6. Desgl. von 5 t Ladegewicht der Feldabahn.. . Te nn, 2500 5.000 BOOK 5 
7| x ar ha> 4 „ Kreiseisenbahn Flensburg-Kappeln Be: 3 310 5000 | 662 | „ 4 
8 5 für Schmalspur v. 0,75 m der Sächsischen Staatsbahn 200 2 ee 0 n 
ee er n P 2275 | 5000 | 455 |ohne „ 
b) offene 
9| Zweiachsiger offener RO RSESn von 15 t Ladegewicht des Deutsch-Nordischen 7750 | 15000 517 mit = 
Lloyd. . . | 6750 15 000 450 ohne N 
10) Zweiachsiger offener "Güterwagen von 15 v Ladegewicht der een 8200 15 000 547 mitb n 
Staatsbahn . > 7200 15 000 480 ohne „ 
11] Desgl. von 10 t ‚Ladegewicht der Warstein-Lippstadter Eisenbahn ui era. 6810 | 10000 681 mit R 
12 N 12,5 „ Dortmund-Enscheder Eisenbahn . .. 7740 12 000 919 ER “ 
13| Dreiachsiger "offener Güterwagen von 10,0 t für Schmalspur von 1,0 m der 
Württembergischen Staatsbahn . . 5 400 10 000 540 Fr 
14| Zweiachsiger offener Güterwagen von 7,5 t Ladegewicht der Reichseisenbahnen 
in Elsass-Lothringen . A 3800 7500 507 H nn 
15| Desgl. von 5,0 t Ladegewicht ‘der Kreiseisenbahn Flensburg-Kappeln EINE: 2760 5 000 552 r n 
16 u „ 5,0 . R „u. Keldabahn) . . .- LE RRE Krc 2.000 5 000 400 N » 
17 5,0 für Schmalspur v.0,75m Bet Sächsischen Staatsbahn( 2375 5 000 475 n 5 
Fa ” in i 2150 5000 | 430 |ohne „ 
| 


Es musste einigermaassen überraschen, jetzt noch den | waren. Man hielt damals einen Oberbau für einen Raddruck 
Vorschlag zu vernehmen, dass auch bei normalspurigen Neben- von 5t für ausreichend, und gelangte bei Verwendung von 
bahnen eine leichte Schiene verwendet werden könne. Als  Querschwellen zu einer Schiene von ungefähr 24 kg Gewicht 
vor ungefähr 15 Jahren der Bau von Nebenbahnen einen kräf- auf 1m. Wagen mit einem grösseren Raddruck als 5 t ge- 
tigen Aufschwung nahm, wurden für dieselben zur Herabmin- | hörten zu jener Zeit noch zu den Seltenheiten, und es war nur 
derung der Baukosten leichtere Schienen und kleinere Schwellen | nöthig, für die Nebenbahnen mit leichterem Oberbau Lokomo- 
eingeführt, als sie bis dahin für Hauptbahnen üblich gewesen | tiven zu beschaffen, deren Achsbelastung 10 t nicht überstieg. 


Inzwischen ist aber dieselbe durch die Güterwagen überholt, 
welche bei einem Ladegewicht von 15 t einen Raddruck bis 
zu 65 t aufweisen. Da derartige Güterwagen auf Neben- 
bahnen mit leichterem Oberbau nicht übergehen dürfen, was 
selbstverständlich als eine äusserst lästige Verkehrsbeschrän- 
kung empfunden wird, so ist neuerdings das Streben der 
Eisenbahnverwaltungen darauf gerichtet, den Oberbau ent- 
sprechend zu verstärken, und es muthet etwas seltsam an, dass 
in.dem Augenblicke, wo man sich anschickt, Hunderttausende 
für die Verstärkung des Oberbaues auszugeben, der Satz aus- 
gesprochen wird, dass dies eigentlich überflüssig sei. Der ge- 
‚mischte Quer- und Langschwellen-Oberbau soll die Verwendung 
einer leichten Schiene gestatten, ohne dass die Anzahl der 
Schwellen vermehrt zu werden brauche. Das Mittel erscheint 
sehr einfach, aber uns fehlt der Glaube, dass es auch wirklich 
probat sei. Auf die Schiene allein kommt es nicht an, sondern 
auf die Kosten, welche die Beschaffung und spätere Unter- 
haltung des gesammten ÖOberbaumaterials verursacht. Der 
Beweis ist noch nicht erbracht, dass der vereinigte Quer- und 
Langschwellen-Oberbau in dieser Beziehung vortheilhafter und 
billiger sei, als der bewährte Querschwellen-Oberbau, und wir 
glauben, nicht zu viel zu sagen, wenn wir behaupten, dass alle 
Versuche, für normalspurige Nebenbahnen einen leichteren 
Oberbau einzuführen, scheitern müssen an dem stetig stei- 
genden Gewichte der Hauptbahn-Güterwagen, ohne deren 
unmittelbaren Uebergang die Normalspur überhaupt keinen 
Zweck haben würde. 

Die Grunderwerbskosten sollen wenig ins Gewicht fallen 
und überdies gern von den Interessenten übernommen werden, 
die Anzahl der Kunstbauten soll in beiden Fällen gleich sein. 
Wir meinen, dies sei durch die Erfahrung bereits glänzend 
widerlegt. Man braucht es nur anzusehen, wie sich der Bau- 
beginn einer Bahn oft jahrelang hinzieht, weil an denselben 
die kosten- und lastenfreie Ueberlassung des erforderlichen 
Grund und Bodens geknüpft ist, die Interessenten sich aber 
hierzu nicht verstehen wollen. Mit der grossen Bereitwillig- 
keit ist es sehr oft nicht weit her! Bei den Zukunftsbahnen 
werden aber die Interessenten ausser der kostenfreien Hergabe 
des Grund und Bodens vielfach noch baare Zuschüsse zu den 
Baukosten zu leisten oder sonstige Verpflichtungen, als Zins- 
oder Frachtengarantien, zu übernehmen haben, und dass sie 
hierzu eher bereit und fähig sein werden, wenn die Voraus- 
leistung für die Beschaffung des Geländes möglichst gering 
ausfällt, liegt auf der Hand. Also auch hier gilt es Schonung 
der Kräfte durch Wahl eines Bahnsystems, welches die gering- 
sten Anlagekosten erfordert. 

In welcher Weise die Schmalspurbahn befähigt ist, sich 
dem Gelände anzuschmiegen, beweisen uns die Bahnen in 
Sachsen. Während daselbst die normalspurigen Bahnen nur 
auf rund 8 $ ihrer Länge in Terraingleiche liegen, ist dies bei 
den schmalspurigen Bahnen bei jrund 33 2 der Fall. Dies be- 
deutet Verringerung der Erdarbeiten und Kunstbauten, also 
selbstredend auch der Baukosten. 


Der Betrieb soll bei den schmalspurigen Bahnen ver- 
theuert werden. Auf diese Frage wollen wir heute nicht näher 
eingehen, uns die Behandlung derselben für später vorbehaltend. 
Wenn endlich noch gesagt wird, dass der Einheitlichkeit des 
gesammten Eisenbahnnetzes aus nationalökonomischen und 
strategischen Gründen gebührend Rechnung getragen werden 
müsse, so glauben wir, dass gerade aus wirthschaftlichen 
Gründen in manchen Fällen die schmale Spur gewählt werden 
sollte. Für Bahnen, auf denen Durchgangstransporte nicht zu 
erwarten sind, und welche lediglich zur Vermittelung des 
Ortsverkehrs, d. h. des Verkehrs zwischen Stadt und Land, 
von Dorf zu Dorf dienen sollen, muss aus wirthschaftlichen 
Gründen billige Herstellung gefordert werden. Diese Bahnen 
müssen, wenn sie ihren Zweck vollständig erfüllen sollen, den 
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gesammten Verkehr einer Gegend in sich aufnehmen, den 
kleinsten industriellen und landwirthschaftlichen Betrieb be- 
rücksichtigen, und hierzu ist die schmalspurige Bahn weit 
mehr befähigt als die normalspurige. — Strategische Rück- 
sichten kommen bei den Kleinbahnen wenig und höchstens 
in den Grenzprovinzen und in der Nähe von Festungen in Be- 
tracht.. Da die Heeresverwaltung für ihr Feldbahnmaterial 
die Spurweite von 0,6 m angenommen hat, so könnte es für 
die Bahnen an der Landesgrenze in Frage kommen, ob die- 
selben mit der gleichen Spurweite anzulegen seien. Das Be- 
streben in landwirthschaftlichen Kreisen ist aber bekanntlich 
auf die Einführung von Kleinbahnen mit 0,6 bis 0,75 m Spur- 
weite gerichtet, es erscheint also durchaus nicht ausgeschlossen, 
dass sich die Wünsche der Militärverwaltung mit denjenigen 
der Interessenten für schmalspurige Kleinbahen namentlich 
in den östlichen Provinzen vielfach begegnen. 

Die schmalspurige Kleinbahn ist das billigste und ein- 
fachste Verkehrsmittel der Gegenwart, sie ist sicher und 
leistungsfähig, deshalb hänge man nicht engherzig an dem 
hergebrachten System der Normalspur, sondern greife ver- 
trauensvoll zur Schmalspur, welche gleichfalls vorzügliche 
Dienste zu leisten vermag. Peters (Breslau). 


Anmerkungder Redaktion: Wir glauben nicht, 
dass über die Zweckmässigkeit der Anwendung der Schmal- 
spur zur Zeit überhaupt noch Zweifel bestehen. Wenn wir 
demungeachtet diese Gelegenheit benutzen, eine Ansicht zur 
Frage der Spurweite der Kleinbahnen auszusprechen, so ge- 
schieht dieses in der wohlmeinenden Absicht, irrthümliche 
Vorstellungen in Interessentenkreisen zu verhindern und das 
unsrige dazu beizutragen, dass Misserfolge vermieden werden. 
Wir warnen vor einer zu kleinen Spur. Als es bekannt wurde, 
dass die Heeresverwaltung, die für ihren Feldbahnpark die 
Spurweite von 60 cm angenommen hat, thunlichst die An- 
wendung einer gleichen Spurweite für die neu zu bauenden 
Kleinbahnen erstrebte, da fand das jedermann begreiflich und 
berechtigt, weil niemand annehmen konnte, dass diese Spur- 
weite auch für andere Bahnen als solche vom Charakter der 
beweglichen Feldbahnen, in Frage kommen sollte. Die Sache 

estaltete sich aber anders. Bald nach dem Erscheinen des 

leinbahnengesetzes wurde mehrfach in den Tageszeitungen 
die Ansicht ausgesprochen, die Frage der Spurweite sei auch 
geregelt. Kleinbahnen müssten 60 cm Spurweite haben und 
damit basta! Diese Auffassung, welche in Fachkreisen mit 
Kopfschütteln aufgenommen wurde, fand weitere Unterstützung, 
als einzelne Bescheide auf Konzessionsgesuche für Kleinbahnen 
bekannt wurden und die 60 cm weite Spur in einer Weise 
empfohlen wurde, die einem Befehl zum Verwechseln ähnlich 
war. 

Diese irrthümliche Auslegung hat mehr Schaden ange- 
richtet, als im allgemeinen bekannt ist, Mit Recht erwar- 
tete unsere Industrie einen Aufschwung, als das Klein- 
bahnengesetz die private Thätigkeit bei Bahnunternehmungen 
wieder erweckte und es war dazu die beste Aussicht vorhanden. 
Da kam die leidige Spurfrage und viele Unternehmer wurden 
abgeschreckt. Wer es mit seinem Unternehmen ernst meinte 
sagte sich, dass es besser sei, dieSache zu vertagen, als etwas 
technisch unvollkommenes und unzureichendes zu schaffen. 
Die bei der Festiniogbahn (60 cm Spurweite) gemachten Er- 
fahrungen waren bekannt, die enge Spur hat sich dort als ein 
Hemmniss für die wünschenswerthe Entwickelung des Verkehrs 
erwiesen. Warum also etwas anwenden sollen, was für 
Grubenbahnen, Feldbahnen, kurz für ambulante Geleise sehr 
richtig ist, aber für wirkliche Bahnen mit festem Bahnkörper 
als Quelle aller Mängel wirkt? 

Wir hoffen, dass jetzt die Spurweite von 60 cm nicht 
mehr so in den Vordergrund gestellt wird, dass vielmehr die 
Erkenntniss sich Bahn gebrochen hat, sichere und ausreichende 
Betriebsleistungen sind nur bei einem soliden Bahnkörper zu 
erwarten und bei einer Spurweite des Geleises, die es nicht 
nöthig macht, bei der Konstruktion der Betriebsmittel lange 
zu experimentiren, umeineansichmangelhafte An- 
lagesounschädlich wiemöglich zumachen. 

Wir geben ja zu, dass getheilter Schmerz halber Schmerz 
ist, dass es für den, der sich nothgedrungen mit einer Sache 
abquälen muss, ein Trost sein kann, wenn es dem Nachbar 
nicht besser geht, aber nur kein System daraus machen! K. 


2-2 


BI 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 1731 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Nachweisung der bei der Beladung 
ER Wagen anzuwendenden Lademaasse (abgesandt am 
24. d. Mts.). 

Mr. ei vom 21. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 
treffend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem 
Streitfalle (abgesandt am 24. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Auslegung des Art. 10 des Internationalen Uebereinkommens 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr. 


Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat unter 
dem 3. d. Mts. an die Königlichen Eisenbahndirektionen nach- 
stehenden Erlass gerichtet. 

Nach Art. 10 Abs. 3 und 4 des Internationalen Ueberein- 
kommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr vom 14. Ok- 
tober 1890 werden die Zoll-, Steuer- und Polizeivorschriften, 
so lange das Gut sich unterwegs befindet, von der Eisenbahn 
erfüllt. Der Verfügungsberechtigte kann jedoch der Zoll- 
behandlung beiwohnen, um die nöthigen ee onscn zu 
geben und Bemerkungen beizufügen; er hat nicht das Recht, 
das Gut in Besitz zu nehmen oder die Zollbehandlung selbst 
vorzunehmen. Diese Bestimmungen werden von einzelnen 
Eisenbahnverwaltungen so verstanden, dass der Verfügungs- 
berechtigte hiernach nicht befugt sei, wenn die Verzollung 
des Gutes unterwegs stattfindet, die Zollgefälle unmittelbar 
an das abfertigende Zollamt zu zahlen. 

Eine derartige Auslegung kann als zutreffend nicht an- 
erkannt werden. Durch Art. 10 des Internationalen Ueberein- 
kommens ist dem Verfügungsberechtigten nur soweit eine 
Einwirkung auf die Zollbehandlung untersagt, als sie die 
Besitznahme des Gutes bedingt. Eine solche ist bei Zahlung 
der Zollgelder in der Regel nicht erforderlich und es unter- 
liegt daher keinem Bedenken, dem Verfügungsberechtigten 
oder seinem Bevollmächtigten diese Zahlung an das ab- 
fertigende Zollamt unterwegs zu gestatten, vorausgesetzt, dass 
damit eine Befassung mit dem Gut selbst nicht verbunden ist. 


Deutsche Eisenbahn-Tarifkommission. 


In der am 17. d. Mts. begonnenen 50. Sitzung der Deut- 
schen Eisenbahn-Tarifkommission gab der Vorsitzende, Herr 
Ober-Regierungsrath Wittich-Berlin, eine interessante Ueber- 
sicht über die bisherige Thätigkeit dieser 1877 auf Anordnung 
der betheiligten Bundesregierungen eingesetzten Körperschaft, 
der seit 1878 der Ausschuss der Verkehrsinteressenten ange- 
schlossen worden ist. In 50 Sitzungen sind 1093 vorliegende 
Anträge auf Abänderungen des Deutschen Eisenbahngüter- 
tarifs berathen worden, von denen 1024 zu endgültiger Beschluss- 
fassung in den Generalkonferenzen der Deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen gelangten. Hiervon wurden 8% nach den 


Beschlüssen der Kommission, 127 von derselben abweichend 


erledigt. Zur Zeit gehören der Kommission an von den 
Bahnen: Die Eisenbahndirektionen zu Berlin, Breslau, Elber- 
feld, Frankfurt a/M., die Generaldirektionen der Staatsbahnen 
in Bayern, Sachsen, Württemberg, Baden, Mecklenburg, Elsass- 
Lothringen, Oldenburg und Oberhessen, die Hessische Ludwigs- 
bahn und die Pfalzbahn, vom Ausschuss der Verkehrsinter- 
essenten, und zwar aus dem Handel die Herren: Geheimer 
Kommerzienrath Frentzel-Berlin (Vorsitzender), Geheimer 
Kommerzienrath Michel-Mainz, Woermann-Hamburg, Baum- 


Mannheim, aus der Industrie: Geheimer Kommerzienrath 
Dr. Websky-Breslau (erster stellvertretender Vorsitzender), 
Geheimer Kommerzienrath Langen-Köln, Generaldirektor 


Servaes-Ruhrort, Schlummberger-Mülhausen, aus der Land- 
wirthschaft: Oekonomierath Uhlemann aus dem Königreich 
Sachsen (zweiter stellvertretender Vorsitzender), von Hövel- 
Rheinland, Domänenrath Rettich-Mecklenburg, von Wöllwarth- 
Württemberg ; ausserdem als Vertreter von Bayern: Kommer- 
zienrath Weidert-München. 


Betriebsergebnisse und Bahneröffnungen im Monat Mai d. J. 


Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.- u. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat Mai d. J. ergibt für die 
70 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betrieb waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 37 598,04 km, 
folgendes: Im Monat Mai d. J. betrug die Einnahme 
a)aus dem Personenverkehr: im ganzen 34060 608 4 
oder 6820 332 #4 mehr als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 923 «4 oder 23,23 % mehr 


als in demselben Monat des Vorjahres; bD) aus dem 
Güterverkehr: im ganzen 66731179 44 oder 2818202 „u 
mehr als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km 
Betriebslänge 1780 «4 oder 2,95 2% mehr als in demselben 
Monat des Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende Mai d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 
jJenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 
bis 31. März umfasst: a) aus dem Personenverke h r: 
im ganzen 51605467 .4 oder 6168589 .& mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 1727 44 oder 1% % mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
112.676 418 4 oder 4015592 4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 3 705 4 
oder 2,24 % mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 23745314 44 oder 1953477 44 mehr 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Be- 
triebslänge 3 394 4 oder 7,44 2 mehr als in demselben Monat 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
47598442 44 oder 1907319 «4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 6727 4 oder 
2,62 $ mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 

Eröffnet wurden: am 1. Mai d. J. die Preussischen Bahnen 
St. Margarethen - Brunsbüttel 6.83 km, Glambach - Wansen 
5,74 km und Barnten-Kl. Escherde 3,82 km; ferner am 5. Mai 
die Strecke vom Bahnhof .Jöhstadt bis zur Landesgrenze 1,38 km 
(Königlich Sächsische Staatseisenbahn) und am 15. Mai die 
ie Varel-Varelerhafen 1,6 km (Oldenburgische Staatseisen - 

ahn). 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


DiErmerkcmlomısıb, oz a Bren lan Amen. Juli dredr 
wird der an der Bahnstrecke Sommerfeld-Sagan zwischen den 
Stationen Benau und Wellersdorf neu errichtete Haltepunkt 
Reinswalde für den Personenverkehr eröffnet werden. 

Direktionsbezirk Bromberg. Der an der Bahn- 
strecke Tilsit-Labiau zwischen Linkuhnen und Tilsit gelegene 
Haltepunkt Alt-Weynothen wird am 1. Juli d. J. für den 
beschränkten Personen- und Gepäckverkehr eröffnet werden. 

Direktionsbezirk Hannover. Mit dem 1. Juli d.J. 
wird der an der Bahnstrecke Hannover-Wunstorf zwischen 
Seelze und Wunstorf gelegene, neu hergestellte Haltepunkt 
Dedensen für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet 
werden. Eine Abfertigung von Reisegepäck findet jedoch nur 
nach Dedensen statt, während in Dedensen selbst Gepäck nur 
zur nachträglichen Abfertigung angenommen wird. 

Direktionsbezirk Magdeburg. Von und nach 
der z. Zt. für den Wagenladungs-Güterverkehr eingerichteten, 
zwischen den Stationen Oebisfelde und Cunrau an der Strecke 
Oebisfelde-Salzwedel belegenen HaltestelleBuchhorst findet 
vom 1. Juli d. J. an auch Abfertigung von Personen, Gepäck-, 
Eil- und Frachtstückgütern sowie von Leichen statt mit der 
Beschränkung, dass Gütersendungen von Buchhorst nur in 
Frachtüberweisung, nach dieser Haltestelle nur in Franko- 
fracht angenommen werden und Sendungen mit Nachnahme- 
belastung ausgeschlossen sind. Lebende Thiere, Fahrzeuge 
und Sprengstofte sowie Privatdepeschen werden zur Beförde- 
rung von und nach der Haltestelle nicht angenommen. 

Sächsische Staatseisenbahnen. Am1.Julid.J. 
wird der zwischen Greiz und Elsterberg gelegene Haltepunkt 
Dölau für den allgemeinen Güterverkehr eröffnet werden. 


Bezeichnung von Stationen. 
Direktionsbezirk Hannover. Die an der Bahn- 
strecke Cassel-Frankfurt a/M. belegene StationFronhausen 
führt fortan die Bezeichnung „Fronhausen (Lahn)“. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Bevorstehende Verlegung der Fahrkarten- 
prüfung aufdieBahnhöfe, 


Auf den Preussischen Staatsbahnen wird zur Zeit die 
allgemeine Verlegung der Fahrkartenprüfung von den Zügen 
auf die Bahnhöfe und die hierzu erforderliche Absperrung der 
Bahnsteige vorbereitet, eine Maassregel, durch welche die 
Fahrkartenprüfung seitens der Schaffner von den Trittbrettern 


.der Wagen während der Fehrt gänzlich abgeschafft und die 


Veranlassung zu den so vielfach beklagten zahlreichen Un- 
fällen im Eisenbahnbetriebe beseitigt werden soll. Diese Ein- 
richtung ist schon früher wiederholt empfohlen und auch hier 
und da versuchsweise eingeführt worden, die allgemeinere 
Durchführung scheiterte indessen an mancherlei Schwierig- 
keiten. Man beabsichtigt jetzt, wie wir einer ausführlichen 
Mittheilung des „Centralbl. d. Bauverw.“ entnehmen, die Maass- 
regel mit Inkrafttreten des künftigen Winterfahrplanes, also 


zu ASODE 


zum 1. Oktober d.J., auf den wichtigsten Preussischen Schnell- 
zugstrecken zwischen Berlin und dem Westen und Süden 
Deutschlands einzuführen. Diese Einrichtung ist an sich 
keineswegs neu, wir haben bereits ein sehr vollkommenes und 
bewährtes Vorbild dafür auf der Berliner Stadtbahn, wo von 
Anfang an für den Ortsverkehr die völlige Absperrung der 
Bahnsteige und die Fahrkartenprüfung auf den Stationen ein- 
geführt war. Das Betreten der Bahnsteige ist hierbei bekannt- 
lich dem nichtreisenden Publikum nur gegen Lösung beson- 
derer Bahnsteigkarten gestattet. Das gleiche System wurde 
demnächst auch für den Vorortsverkehr angenommen und 
neuerdings, seit Ueberleitung einzelner Vorortzüge auf die 
Ferngeleise der Stadtbahn, sind auch auf den Fernstationen 
derselben in gleicher Weise die Bahnsteige abgesperrt und die 
Kartenprüfungen auf die Bahnhöfe verlegt worden. Für 
manche Bahnhöfe, besonders für grössere Stationen mit leb- 
haftem Uebergangs- und Kreuzungsverkehr, tritt durch die 
Maassregel auch die Nothwendigkeit ein, die Wartesäle der 
treien Benutzung des nichtreisenden Publikums zu entziehen 
und das Betreten derselben, wie bei den Bahnsteigen, nur den 
Reisenden, im übrigen aber nur gegen Lösung von Zutritts- 
karten zu gestatten. was hier und da alten, eingewurzelten 
Gewohnheiten des Publikums in unliebsamer Weise Eintrag 
thun wird. Einen dauernden Widerspruch des Publikums 
glaubt man indess nicht befürchten zu sollen, denn die Maass- 
regel wird sich nach dem Beispiele anderer Länder, wie Frank- 
reich, Oesterreich, Belgien. England, auch bei uns bewähren. 
Mit dieser Neuerung soll eine beträchtliche Verminderung der 
Zugbeamten verbunden sein und man hofft daher, dass auch 
das wirthschaftliche Ergebniss der geplanten Maassregel für 
das Preussische Staatsbahnnetz im ganzen günstig sein wird, 
so dass eine weitere Ausdehnung derselben auf alle wichtigeren 
Hauptbahnstrecken mit der Zeit in Aussicht genommen werden 
kann. Dann werden die von den Trittbrettern abstürzenden 
und dadurch verletzten oder getödteten Zugschaffner auch bei 
uns endgültig in das Reich der Vergangenheit gehören. 


Zur weiteren Verwendung der bisherigen 
Frachtbrief-Formulare. 

Von der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin wird 
wiederholt darauf aufmerksam gemacht, dass vom 1. Juli d.J. 
ab nur noch die durch die neue Verkehrsordnung vorgeschrie- 
benen Frachtbriefe angenommen werden. 


Frachtbriefduplikate. 


Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin hatte, wie wir 
s. Zt. mittheilten, bei der Ständigen Eisenbahntarif-Kommission 
die Einführung einer Abgabe von 10 3 für die Abstempelung 
von Duplikatfrachtbriefen und Güterempfangsbescheinigungen 
aller Art beantragt. Dieser Antrag, gegen welchen sich das 
Aeltestenkollesium der Berliner Kaufmannschaft‘: und zahl- 
reiche andere Handelskörperschaften ausgesprochen hatten, ist 
in der am 19. d. Mts. in Heidelberg abgehaltenen gemeinschaft- 
lichen Sitzung der Ständigen Tarifkommission und des Aus- 
schusses der Verkehrsinteressenten abgelehnt worden. 


Vorzeitige VerausgabungvonPersonen- 
Fahrkarten. 


In der Zeit vom 1. bis 20. Juli d. J. werden bei den 
Berliner Fahrkarten - Ausgabestellen auf dem Schlesischen 
Bahnhofe, Alexanderplatz, Friedrichstrasse, Zoologischer 
Garten, Stettiner, Lehrter, Potsdamer, Anhalter und Görlitzer 
Bahnhof, sowie in Charlottenburg täglich .von 9 Uhr Vor- 
mittags bis 9 Uhr Abends Personen- Fahrkarten jeder Art 
bereits am Tage vor dem beabsichtigten Reiseantritte veraus- 
gabt und mit dem Datum des Reisetages abgestempelt 
werden. Auch wird Reisegepäck gleichzeitig im Anschlusse 
an die Fahrkartenlösung bereits am Tage vor der Abreise ab- 
gefertigt werden. 


UVeberwachung des VerkehrsmitRückfahr- 
karten. 

Um wiederholt wahrgenommenen "Unregelmässigkeiten 
und Betrügereien im Verkehr mit Rückfahrkarten nach Mög- 
lichkeit vorzubeugen, hat der Herr Minister der öftentlichen 
Arbeiten die Königlichen Eisenbahndirektionen unter Bezug- 
nahme auf die Erlasse vom 23. März und 25. Juni 1889 veran- 
lasst, von neuem in geeigneter Weise öffentlich darauf auf- 
merksam zu machen, dass Rückfahrkarten auf der Hin- wie 
auf der Rückfahrt von den Zugbeamten sogleich bei der ersten 
Vorzeigung auf jeder Fahrt zu durchlochen sind und undurch- 
locht den Reisenden nicht abgenommen werden dürfen. 


Ausnahmetarife. 

Zur Linderung des für weitere Gebiete der Monarchie 
befürchteten Stroh- und Futtermangels hat der Herr Minister 
der öffentlichen Arbeiten für den Bezug von Torfstreu (auch 
Torfmull) und Futtermitteln, z. B. Kleie, Mais, Oelkuchen, 


| Rüben, Schlempe, Stroh usw., 


die Tarife der Preussischen 
Staatseisenbahnen vorübergehend bedeutend ermässigt, die 
gleichen Frachtermässigungen in seiner Eigenschaft als Chef 
der Verwaltung der Reichseisenbahnen auch für die Eisen- 
bahnen in Elsass - Lothringen bewilligt. Die niedrigen Aus- 
nahmefrachten für Torfstreu und Torfmull gelten bis zum 
1. September 1894, diejenigen für Futtermittel bis auf weiteres“. 
Die neuen Tarife sind am 26. d. Mts. in Kraft getreten. Die 
Heimsuchung weiter Gebiete des Reiches durch die andauernde 
Trockenheit dieses Sommers und die damit zusammenhängende 
Futternoth beschäftigt sehr eingehend die Reichsregierung 
und die Regierungen der Einzelstaaten. Im Reichstage werden 
bezügliche Maassregeln, Tariferlasse und andere Erleichte- 
rungen, die durch die Zuständigkeit der Reichsorgane zu ge- 
währen sind, sofort in Anregung kommen. Dem Preussischen 
Landtage werden besondere Nothstandsvorlagen unterbreitet 
werden; die Begründung derselben werden Berichte bilden, die 
sich auf persönliche Wahrnehmungen der in die besonders 
heimgesuchten Provinzen gesendeten Beamten der Ministerien 
des Innern und der Landwirthschaft stützen sollen. Diese Be- 
richte sind zum Theil bereits eingegangen, zum Theil werden 
sie in den nächsten Tagen erwartet. 


Altenburg-Zeitzer Eisenbahn. 


Die Generalversammlung genehmigte den vorgelegten 
Geschäftsbericht für 1592 (vergl. Nr. 45 S. 435 d. Ztg.) und er- 
theilte der Verwaltung Entlastung. 


Mecklenburgische Südbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht für 1892 betrugen die Ge- 
sammteinnahmen der Gesellschaft 437006 4 (1891 406 112) «., 
die Ausgaben dagegen 245291 (212449) „4, wonach ein Ueber- 
schuss von 191714 (163663) .4 verbleibt. Derselbe wird wie 
folgt verwendet: 4,5 % Anleihezinsen 9000 .4, zur Deckung 
der Verwaltungskosten der Gesellschaft 7351 .4, Abführung 
des Ueberstieges über die Stichsumme (verwendet zur theil- 
weisen Deckung der vom DBetriebspächter H. Bachstein 
vorgelegten Summe für den Erneuerungsfonds) 10398 .4, an 
den Betriebspächter H. Bachstein für Betriebsführung, Risiko 
und Gewinn 164964 M 

Auf der am 30. d. Mts. stattfindenden Generalversamm- 
lung der Mecklenburgischen Südbahn steht bekanntlich als 
vierter Punkt der Tagesordnung die Fusion der Parchim-Lud- 
wigsluster und der Mecklenburgischen Südbahn, bezw. Ver- 
staatlichung der letzteren zur Verhandlung. Wie der „Berl. 
Act.“ erfährt, hat die Regierung des Grossherzogthums 
Mecklenburg-Schwerin die ihrerseits zu ertheilende Genehmi- 
gung zu der Fusion mit der Parchim-Ludwigsluster Eisenbahn 
versagt, da sie die beiden Bahnen selbst zu erwerben wünscht; 
die Fusionsfrage wird daher einer Erörterung nicht mehr be- 
dürfen. Dagegen haben dem Vernehmen nach Verhandlungen 
zwischen Vertretern der Mecklenburgischen Regierung einer- 
seits und dem Vorstande bezw. Aufsichtsrathe der Mecklen- 
burgischen Südbahn, sowie Bevollmächtigten der der Bahn 
anliegenden Städte, welche die Aktien Lit. A im Betrage von 
1060000 .4 besitzen, andererseits stattgefunden, die aber zu 
einem irgendwie aussichtsvollen Ergebnisse nicht geführt 
haben. Die Regierung hatte sich schriftlich dazu verstanden, 
den Stammprioritäts-Aktionären im Betrage von 3500000 #4 
und den Aktien Lit. A 45% in 3,5 $ Mecklenburgischen Konsols 
anzubieten und hatte sich im Laufe der Verhandlungen dazu 
bereit erklärt, ihr Angebot auf 50 % zu erhöhen, falls der Aut- 
sichtsrath diesen Kaufpreis in der Generalversammlung zur 
Annahme empfehlen würde. Der Aufsichtsrath bezeichnete 
aber auch dieses Angebot als zu niedrig. so dass derselbe 
zurückgezogen wurde und einstweilen nur die Offerte von 45 
in Kratt ist. 


Zittau-Reichenberger Eisenbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht wurden im 
Jahre 1892 befördert 549232 Personen (gegen 545 553 Personen 
im Vorjahre) und 324 765 (324 762) t Güter. 

Im Berichtsjahre betrug die Gesammteinnahme 795 815 «4 
(hiervon aus dem Personen- und Gepäckverkehr 279683 „44 
und aus dem Güterverkehr 459934 «), die Gesammtausgabe 
709281 „4, so dass ein Ueberschuss von 86534 .4 verblieb. 

Die. von der Sächsischen und Oesterreichischen Staats- 
regierung mit 4 % garantirte Dividende auf die im Privat- 
besitze befindlichen Aktien ist in gewohnter Weise für das 
Jahr 1892 bezahlt worden. Die Betheiligung der Sächsischen 
Staatsregierung an dem Bahnunternehmen beträgt 24 086 Aktien 
Serie I & 300 .4 und 22611 Aktien Serie II & 150 4, zu- 
sammen 11217450 44 Im Privatbesitz befinden sich 914 Aktien. 


Staffeltarife. 


Auf der Tagesordnung der auf den 27. d. Mts. anberaum- 
ten Sitzung des Preussischen A steht auch 
die Berathung des Antrages der Abgg. Dr. Eckels und Genossen, 
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betreffend die Aufhebung des Staffeltarifs für Getreide, 
Mühlen- und Malzfabrikate, sowie die Besprechung des An- 
trages der Abgg. Schoeller und Genossen, betreffend die Wir- 
kungen der Staffeltarife für Getreide, Mühlen- und Malzfabri- 
kate und die Frachtermässigung auf kürzere Entfernungen. 


Beförderung von Rindvieh. 

Durch landespolizeiliche Anordnung des Königlichen Re- 
ierungspräsidenten zu Gumbinnen vom 24. Mai d. J. ist die 
erladung von Rindvieh zum Zweck der Beförderung auf der 

Eisenbahn unter den in der Verordhung vom 13. März 1882 an- 
gegebenen Bedingungen fortan auch auf der Station Rudzanny 
der Bahnstrecke Allenstein-Ortelsburg-Lyck gestattet. 


Preussischer Beamtenverein zu Hannover. 

Nach dem Geschäftsberichte für 1892 hat die Versiche- 
rungsabtheilung des Vereins eine bedeutende Untersterblich- 
keit zu verzeichnen. Die wirklicke Sterblichkeit betrug 1889: 
366 300 AA; 1890: 450 700 AA; 1891:. 614900 4; 1892: 633 700 U 
Letztere blieb um 3668*0 4 hinter der rechnungsmässigen 
Sterblichkeit zurück. In Kraft traten an neuen Lebensver- 
sicherungen 1889: 6535 500 ‚4; 1890: 7 364.300 #4; 1891: 9 149 700 
Mark; 1892: 11433 300.4 Der reine Zugang an Lebensversiche- 
rungspolizen betrug 1889: 1225 Polizen über 5 890350 44; 1890: 
1374 Polizen über 6634300 „4; 1891: 1543 Polizen über 
8097800 „A; 1892: 1989 Polizen über 10311750 44 Der Ge- 
schäftsgewinn beträgt 764180 4 gegen 610223 .4 im Vorjahre. 
Der Jahresüberschuss wird wie folgt verwendet: 30 % an den 
Sicherheitsfonds 229254 4, 6055 % = 45% der rechnungs- 
mässigen Prämienreserve zur Dividendenvertheilung an die 
auf den Todesfall Versicherten 462674 AM, 327% an den 
Beamten-Pensionsfonds 25 000 .%4 und 6,18% an den Dividenden- 
Reservefonds 47251 M. 

In der am 17. d. Mts. abgehaltenen XVI. ordentlichen 
Generalversammlung wurde auf Antrag der in der letzten Ge- 
neralversammlung gewählten Kommission beschlossen, von dem 
Extrasicherheitsfonds 500 000 44 zur Begründung eines „Kriegs- 
reservefonds* zu verwenden und den Rest im Betrage von 


Bücherschau. 


Leitfaden für den Selbstunterricht und den Unterricht 
an Eisenbahnschulen, umfassend die Zweige des mittleren 
Staats-Eisenbahndienstes. Breslau, Verlag von Wilh. Gottl. Korn. 
1892 und 1893. 

Nr. 2. Die Verwaltung der Materialien, Inventarien, Druck- 
sachen, Werkstätten und Gasanstalten, von Eduard 
Bobisch, Eisenbahnsekretär. 

Die Zoll- und Steuervorschriften, soweit dieselben 
für die Beförderung von Gütern auf Eisenbahnen 
in Betracht kommen, von J. Braschke, Betriebs- 
sekretär. 

Das Rechnungswesen, vön Eduard Bobisch, Eisen- 
bahnsekretär. 

Die Verkehrskontrolen, von MaxKrobisch, Eisenbahn- 
Betriebssekretär. 

Die Wagenbenutzung, von Wilhelm Müller, Eisenbahn- 
sekretär. 

Die Organisation der Staatseisenbahn - Verwaltung 
und die Büreauordnungen für die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen und Eisenbahn-Betriebsämter, von 
Paul Bason, Eisenbahnsekretär. 

Das erste Heftchen der vorliegenden Reihe von Leit- 
fäden ist in Nr. 19 S. 178 d. Ztg. besprochen. Ebenso wie das 
frühere, zeugen auch die vorliegenden Bändchen von grossem 
Fleiss und umfassender Sachkenntniss der Verfasser. Die An- 
ordnung des Stoffes ist klar und übersichtlich und die Hand- 
lichkeit und der knappe Umfang der Bändchen tragen dazu 
bei, dass über die der behandelte vielseitige Materie in 
schneller und bequemer Weise Rath und Auskunft gewonnen 
werden kann. Mit Rücksicht auf den Termin der Drucklegung 
haben einzelne Bände Nachträge erhalten, die den Inhalt durch 
einige inzwischen neu erschienene Vorschriften ergänzen. 
Einzelne Ungenauigkeiten dürften bei einer späteren Ausgabe 
beseitigt werden. 
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132 120 „4 als Dividendenreservefonds zurückzustellen. 


1. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Aenderung von Stationsnamen. 


Anderweite Benennung der Station 


Gummersbach. Von dem Tage der Be- 
triebseröffnung der Bahnstrecke Marien- 
heide-Gummersbach ab (voraussichtlich 
1. Juli d. J.) erhält die an der Bahn- 
strecke Siegburg - Derschlag belegene 
Station Gummersbach die Bezeichnung 
„Niedersessmar (Gummersbach)“. 

Köln, den 17. Juni 1893. (1325) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


2. Güterverkehr. 


Die an der StreckeHarburg-Cux- 
haven gelegene HaltestelleDollern, 
welche seit dem 1. Juni d. J. für den 
Personenverkehr und für den Fracht- 
gutverkehr in Wagenladungen einge- 
richtet war, wird am 1. Juli d. J. auch 
für Eilgüter- und Frachtstückgüter, so- 
wie für lebende Thiere — einzeln und 
in Wagenladungen — eröffnet. Von dem 
Verkehr auf der Haltestelle sind somit 
fernerhin nur ausgeschlossen Leichen 
und Fahrzeuge, ferner Sprengstoffe und 
feuergefährliche Gegenstände. 

Eine direkte Abfertigung von Eil- 

ütern und Frachtgütern, sowie von 
ebenden Thieren — einzeln und in Wagen- 
ladungen — wird am 1. Juli d. J. von 
und nach genannter Haltestelle sowohl 
im diesseitigen Lokalverkehr, als auch 
im direkten Verkehr mit den Stationen 
der anderen Preussischen Staatsbahnen 
in Wirksamkeit treten. 

Die in Anwendung kommenden Fracht- 
sätze sind bei den Güter-Abfertigungs- 
stellen zu erfahren. 

Hannover, den 23. Juni 1893. (1326) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Es wird wiederholt darauf aufmerksam 
gemacht, dass vom 1. Juli d. J. ab nur 
noch die durch die neue Verkehrsord- 


nung vorgeschriebenen Frachtbriefe an- 
genommen werden. 
Berlin, den 16. Juni 1893. (1327MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Zum Belgisch - Südwestdeutschen 
Heft 5a für den Verkehr zwischen den 
Belgischen Häfen und diesseitigen Sta- 
tionen vom 1. April 18855 tritt am 
1. Juli d. J. der Nachtrag V in Geltung. 
Derselbe enthält Ausnahmesätze für 
die Beförderung von Soda von den Sta- 
tionen Dieuze und Saaralben. Nachtrag 
kostenfrei. 
Strassburg, den 18. Juni 1893. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Pfälzisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1891. Mit Gültigkeit vom 
1. Juli 1893 kommt der Nachtrag I zur 
Einführung. 

München, den 17. Juni 1893. (1329) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. Bayer. Staatseisenbahnen. 


Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Württemberg. Mit Gültig- 
keit vom 1. Juli 1893 ermässigen sich 
die Frachtsätze für Stückgut, sowie des 
Spezialtarifs für bestimmte Stückgüter 
im Verkehr zwischen Mannheim Neckar- 
vorstadt, Station der Hessischen Lud- 
wigsbahn einerseits und den in oben 
bezeichneten Verkehr einbezogenen Würt- 
tembergischen Stationen andererseits um 
je 6 3 für 100 kg. 

Stuttgart, den 21. Juni 1893. (1330) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. Württb. Staatseisenbahnen. 
Balz. 


Rheinisch-Niederdeutscher Eisenbahn- 
verband. Beförderung von Heu 
undStroh. Im Verkehr zwischen den 
Stationen der am vorbezeichneten Ver- 
bande betheiligten Preussischen Staats- 


(1328) 


bahnen einerseits und den Stationen 
der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn, der Prignitzer Eisenbahn- 
gesellschaft und der "Mecklenburgischen 
Südbahn andererseits können bisEnde 
August d.J. fürHeu-undStroh- 
sendungenin Wagenladungen 
Mangels offener Wagen von mehr als 
7,2m Länge nach Bestimmung der Eisen- 
bahn zwei offene Wagen regelmässiger 
Ladefähigkeit von je nicht mehr als 
72 m Länge zur Beladung gestellt 
werden. 

In diesem Falle wird die Fracht für 
jeden dieser Wagen nach dem wirklichen 
Gewicht der Ladung, mindestens aber 
für je 5000 kg für jeden Wagen nach 
dem Satze des Spezialtarifs III erhoben. 

Nebengebühren, wie Deckenmiethe, 
Standgeld, Wägegeld etc. werden für 
jeden Wagen besonders berechnet. 

Köln, den 20. Juni 1893. (1331) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Norddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr über Passau Donaulände trans. 
und Regensburg Donaulände trans. Am 
1. Juli 1898 tritt der Nachtrag II zum 
Gütertarif für den vorbezeichneten Ver- 
kehr in Kraft. Derselbe enthält ausser 
bereits früher veröffentlichten Tarif- 
maassnahmen und Abänderungen von 
Stationsnamen neuberechnete Fracht- 
sätze der Ausnahmetarife 1 und 2 für 
Eisen- und Stahlwaaren, Facon- und 
Roheisen der Abtheilung b, Verkehr mit 
den unteren Donauländern (Rumänien, 
Serbien, Bulgarien und darüber hinaus), 
mit welchen meist Frachtermässigungen, 
vereinzelt auch Frachterhöhungen ver- 
bunden sind. Letztere kommen erst 
vom 15. August d. J. ab zur Anwendung. 

Erfurt, den 21. Juni 1893. (1332) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 5. Juli 
1. J. werden in den Ausnahmetarif Nr. 8 
(für Eisen und Stahl etc.) des Tarif- 
hefts IB folgende Frachtsätze aufge- 


nommen: 
Von Völklingen Abtheilung 
nach ıl II 
Vallorbes loco . . .. 262 214 
Verrieres loco . . . 258 210 


Centimen für 100 ke. 

Karlsruhe, den 20. Juni 1893. (1333) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 

der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 10. Juni l. J. wird 
die am 10. d. Mts. bekannt gemachte 
Frachtermässigung tür Streu- und Fut- 


termittel auch auf den Artikel Mais 
ausgedehnt. 
Karlsruhe, den 24. Juni 1893. (1334) 


Generaldirektion. 


Rhein- und Main-Umschlagsverkehr. 
Am 1. Oktober d. J. treten die Fracht- 
sätze für die Beförderung von Roh- und 
Pilezucker im Ausnahmetarif vom 15. No- 
vember 1892 des Rhein- und Main-Um- 
schlagsverkehrs zwischen Böhmischen 
Stationen einerseits und sämmtlichen 
Bahnhöfen zu Frankfurt a/M. sowie 
Kastel Hafen andererseits ohne Ersatz 
ausser Kraft. (1335) 

Frankfurt a/M., den 22. Juni 1893. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Russischer Importverkehr. 
Der in dem Deutsch-Russischen Import- 
tarif unter den Nummern 343 und 943 
des Weaarenverzeichnisses aufgeführte 
Artikel „Kopra (Cocosnusskerne)“ 
wird von heute ab für die Strecken 
ab Schnittpunkt östlich aus der 
Klasse 4 nach der Klasse 5 versetzt. 

Bromberg, den 18. Juni 1893. (1336) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Im Staatsbahnverkehr Breslau-Brom- 
berg treten mit sofortiger Gültigkeit 
Zinkausnahmesätze für den Verkehr von 
Gutehoffnungshütte nach Danzig lege 
Thor, Dirschau, Elbing, Königsberg i/Pr. 
Ostbhf. und Neufahrwasser in 
indem die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 5b für Zink von Morgenroth auf 
die Verladestelle Gutehoffnungshütte 
übertragen werden. 

Bromberg, den 20. Juni 1893. (1337) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Main-Neckarbahn-Hessischer Thier- etc. 
Tarif vom 1. September 1892. Im gegen- 
seitigen Verkehr derjenigen Stationen, 
welche über Rosengarten-Worms und 
umgekehrt bedient werden, können vom 
1. August 1. J. Pferde und Grossvieh in 
Wagenladungen zur Beförderung nur 
angenommen werden, wenn der Ver- 
sender einen Weg mit fester Rhein- 
brücke über Mainz oder Ludwigshafen, 
je nach der Lage der betr. Stationen, 
vorschreibt. Die Abfertigung erfolgt 
dann, insofern eine günstigere ander- 
weite Berechnung tarifmässig nicht 
besteht, auf die geeignete Umkartirungs- 
station. 

Darmstadt, den 19. Juni 1893. (1338) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Direktion der Main-Neckarbahn. 


Sächsisch - Thüringischer Verband. 
Unter Aufhebung des seitherigen Güter- 
tarifs Heft 2 vom 1. April 1889 nebst 
Nachträgen tritt am 1. Juli 1893 ein 
neuer Gütertarif Heft 2 für den Säch- 
sisch-Thüringischen Verband in Kraft; 
derselbe enthält Entfernungen und 
Frachtsätze für den Verkehr zwischen 


Sraftl, 
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Stationen der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen einerseits und der 
Werrabahn andererseits 

Die Sätze für die Stationen Grimmen- 
thal und Wernshausen erscheinen vom 
1. Juli 1893 ab nur noch im Sächsisch- 
Thüringischen Gütertarif Heft 1. 

Die im neuen Tarif enthaltenen .Be- 
sonderen Bestimmungen zu der Ver- 
kehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands“ sind seitens der zustän- 
digen Aufsichtsbehörden genehmist. 

In den neuen Tarif sind im wesent- 
lichen die zur Zeit bereits bestehenden 
Bestimmungen übernommen. 

Durch den neuen Tarif Hett 2 werden 
vielfache Frachtermässigungen. in ein- 
zelnen Fällen auch Frachterhöhungen 
herbeigeführt; letztere gelten erst vom 
1. September 1893 ab. ö 

Am 1. Juli 1893 tritt auch Nachtrag X 
zum Sächsisch-Thüringischen Gütertarif 
Heft ı in Kraft; derselbe enthält neue 
Sätze für Dölau (Sächs. Staatsb.\, für 
Grimmenthal, ferner Ausnahmesätze für 
Fluss- und Schwerspath von Werns- 
hausen, für Eisenerz etc. zum Hoch- 
ofenbetrieb. 

Exemplare des neuen Tarifs Heft 2 
und des Nachtrags X zum Heft 1 sind 
von Ende Juni d. J. ab bei den bethei- 
ligten Abfertigungsstellen käuflich zu 
haben; inzwischen wird über die Höhe 
der neuen Frachtsätze. etc. von der 
Unterzeichneten nähere Auskunft er- 
theilt. 

Erfurt, den 24. Juni 1893. (1339) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). Mit Gültigkeit vom 25. d. Mts. 
treten einige Aenderungen und Ergän- 
zungen des Tarifs in Kraft, von welchen 
hervorgehoben werden: die Aufnahme 
der Stationen Helmbrechts, Oberbrügge, 
Reibnitz, Radewisch, Salzbergen und 
Schwiebus in den Verband, sowie die 
Detarifirung der Artikel Bleimennige 
und Magnesit. 


Nähere ‘Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsstationen. 
Altona, den ®2. Juni 1893. (1340) 


Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. Juli d. J. treten 
zu den Tarifheften IV der Abtheilungen 
A—F, zum Tarifheft I der Abtheilung C 
und zu dem Tarifheft der Abtheilung G 
je ein Nachtrag in Kraft, enthaltend 
Tarifkilometer und Frachtsätze für die 
neu aufgenommenen, auf Deutschem 
Gebiete gelegenen Stationen der Nord- 
brabant Deutschen Eisenbahn, ermäs- 
sigte Stückgutfrachtsätze für die Station 
Mannheim - Neckarvorstadt der Hessi- 
schen Ludwigsbahn sowie Ergänzungen. 

Die Nachträge sind bei den betreften- 
den Dienststellen zu haben. 

Ferner werden die Tarifkilometer für 
Kalscheuren-Zabern und M. Gladbach 
am Speik-Königsmachern vom 15. August 
d. J. ab in 353 bezw. 290 km und dieje- 
nigen für Trier r. Mosel- Devants les 
Ponts vom 1. Juli d. J. ab in 96 km ab 
abgeändert. 

Köln, den 20. Juni 1893. (1341) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Im 
Verkehr der Stationen der dem Nord- 
deutschen Verbande angehörenden Preus- 
sischen Staatsbahnen, der Grossherzog- 
lich Oldenburgischen, Weimar-Geraer 
und Saalbahnstationen mit den Statio- 


nen der Neuhaldensleber Eisenbahn tritt 
bei der Beförderung von Heu und Stroh 
mit Gültigkeit bis zum 31. August 
d. J. die Bestimmung in Kraft, dass bei 
der Aufgabe einer Wagenladung frag- 
licher Artikel, für welche ein offener 
Wagen von mehr als 72m Länge nicht 
verfügbar ist, nach Bestimmung der 
Eisenbahn zwei offene Wagen regel- 
mässiger Ladefähigkeit von je nicht 
mehr als 7,2 m Länge zur Beladung 
gestellt werden können. In diesem 
Falle wird die Fracht für jeden dieser 
Wagen nach dem wirklichen Gewicht 
der Ladung, mindestens aber für 5 000 kg 
für jeden Wagen nach dem Satze des 
Spezialtarifs Ill erhoben . 
Nebengebühren wie Deckenmiethe, 
Standgeld, Wägegeld etc. werden für 
jeden Wagen besonders berechnet. 
Hannover, den 20. Juni 1893. (1342) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Norddeutsch-Sächsischer und Stettin- 
Schlesisch/Märkisch - Sächsischer Ver- 
bandsgüterverkehr. Am 1. Juli d. J. 
werdenin die Ausnahmetarife für 


‚Thüringische, Böhmische und 


Nürnberger Waaren die Stationen 
Franzensbad (Sächs. Staatsb.) und: 
Harburg U. E. einbezogen. 

Ueber die zur Anwendung kommenden 
Frachtsätze ertheilen die genannten 
Güterabfertigungsstellen Auskunft. 

Dresden, den 22. Juni 1893. (1343) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin-Sächsischer Verbandsgüterver- 
kehr. Am 1. Juli d. J. wird die Halte- 
stelle Dölau — zwischen Greiz und 
Elsterberg liegend — in den Berlin- 
Sächsischen Verbandsgüterverkehr ein- 
bezogen. Der Krachtbore wer- 
den die um 3 km erhöhten Entfernungen 
für Greiz (Bahnhof) zu Grunde gelest. 

Dresden, den 22. Juni 1893. (1344) - 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Sächsischer 
Güterverkehr. Mit 14. August 1893 
werden die Entfernungen für den direk- 
ten Verkehr zwischen der Station Mav- 
bach des Direktionsbezirks Köln 
ee einerseits und 

en Stationen Eger, Franzensbad 
und Hofder Könielich Sächsischen 
Staatseisenbahnen andererseits 
im Heft 2 des Gütertarifs vom 1. Juni 
1890 aufgehoben. 

Dresden, am 28. Juni 1893. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Böhmischer Braunkohlenverkehr über 
Wien. Einführung eines Tarif- 
nachtrages. Mit Gültigkeit vom 
15. Juli 1893 tritt der Nachtrag III zum 
Tarife vom 1. Juli 1892 für den Böhm. 


(1345) 


'Braunkohlenverkehr über Wien in Kraft. 


Derselbe enthält ein neues Vorwort, 
Aenderungen der „Besonderen Bestim- 
mungen‘ und Aenderungen und Ergän- 
zungen des Verzeichnisses der Schlepp- 
bahngebühren. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Verwaltungen und 
Dienststellen zum Preise von 5 kr. für 
das Stück erhältlich. 

Teplitz, am 25. Juni 1893. (1346) 

Die Direktion 
der K. K. priy. Be litzer Eisen- 
bahngesellschatt, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


er 


-(Zu Nr. 49. 1893.) 


I 


3. Bilanzen. 


Aktiva. Bilanz der Werr2- „Eisenbahngesellschaft für 1822. Passiva 
Nr 18 Nr. BEZEZERZEN GE 18 
ı1/| Haupt- und Zweigbahn Eisenach- 1| Stammaktien, 50 069 Stück & 300 „44 — —|| 15.020 700 — 
Coburg- -Sonneberg 29 044 690/87 2| Prioritätsanleihe I. Em. | | 
2| Neubaustrecke Sonneberg-Lauscha 1584 059157 “| a) Amortisation der konvertirten | | 
3\ Neubaustrecke Themar - Schleu- Anleihe 4 533 400. — | 
singen . 640 578/87 b) Kapitalrest . . - \ 9072 6001— | 9 606 000 — 
4 Neubaustrecke Immelborn-Lieben- | 3| Reservefonds für Pete Ne | | 
stein . 543 998 38 bauten und Nachschaffungen | — —| 3586 11140 
5 Neubaustrecke "Coburg-Rodach . 817 135159 4| Anleihe IV. Em., ne | 
6| Bahnstrecke ASDEE Bayerische für dergl. j 0 Il 687 879|47| 28 900 690/87 
ER EHE Ri 1939 180155 5| Prior IA LSARISIHELL. Em. für Some, 
7| Anleihe IV. mission, ‘verwendeter berg-Lauscha, Kapitalrest _ - || 1308 900 — 
Betrag . ; 1 865 83671 Einn en an Zuschuss von S.- | 
8 Materialienbestände 3 349 450/12 Meiningen, aus der Anleihe 
9| Baarbestände bei der Hauptkasse | 5 RER 5 x | 
IV. Em. und Zinsen . . 253 893 50 
und Banken . . 1 581 980156 Reservefonds für bestrittene Neu- | 
10, Bestände an Effekten, Immobilien Benten FR, Na 26607. 1563 059157 
1 ae Er en ; . n > 1 6| Amortisation dee leiten is ven | 
5 II. Em. (einschl. des als gesetz- | 
licher Reservefonds abgezweig- | 
ten Betrages von 136 489 .44 42 13) _ _ — | 165 000] — 
7| Prioritätsanleihe für Themar- | 
Schleusingen III. Em. Kan —  |—|| 480 0001—'| 
Einnahme an Zuschuss von | 
Preussen, Zinsen etc. ö _ — | 16057887) 640 578187 
8 Deibyithlsanleihe für nee | 
Liebenstein, ILI. Em _ —ı 395 700|—| 
Einnahme an Zuschuss von 8. 
Meiningen, Zinsen etc. _ = 154 361/71) 550.061[71 
9| Tilgungsfonds wegen der rolle | 
Coburg-Bayerische Grenze — —|| 190821429 
Baueinnahme und aus der An- 
leihe IV. Em... | |=|L..3096626| 1939 180155 
10| Prioritätsanleihe IV. Bor a = — | 3.000 000] — 
11, Unerhobene Dividende, Zinsen, | 
Obligationen . — = — = | 83466185 
12| Reservefonds, statutarisch , E£- | 
fekten . . 2 E= — — _ 529 146115 
13 Wirthschaftsfonds‘ — = — 1 53850 0001— 
14 Pensionskasse, Effekten, Immobi- 
ee und Hypothek > = _ —|| 674 999]25 
15 ungsfonds für die Beamten- | 
ee Effekten und baar | —_ | -- —| 15 174/77 
16| Werkstätten - Krankenkasse. — —| | 5 001/90 
17| Reservefonds der Betriebs-Kran- 
kenkasse . — I-| - 6 710187 
18| Arbeiter- und "Wittwen - Unter- l 
stützungskasse Ä \ — 100-0 21 728192 
19| Sonstige Kreditoren. . . . | -_ | _ —|| 1173 671/67 
20| Steuerfreier Ueberschuss aus | | 
E91 77. i | —| 3106/21 
21 Reingewinn und Staatssteuer . = — I — — | 12962880 
Summa , 39701 206!96 Summa |) —: —| = —/ 39 701 206196 
I} | | 
Meiningen, den 3. April 1893. (1347) 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Werra-Eisenbahn. Die Einlösung der 
am 1. Juli d. J. fälligen Zinsabschnitte 
unserer 4% Prioritätsanleihe I. Emission 
en 19), unserer 4 % Prioritätsanleihe 

mission (Kupon 15), unserer 4% 
Prioritätsanleihe IV. Emission zweite 
Hälfte (Kupon 3), unserer 3% % Priori- 
tätsanleihe III. Emission (Kupon 10) 
und unserer 3% % Prioritätsanleihe 
IV. Emission, erste Hälfte (Kupon 6) 
erfolgt, ausser durch unsere 
Hauptkasse hier, durch unsere 
sämmtlichenFahrkarten-Aus- 

abestellen, durch unsere 
üterabfertigung zu Eise- 
nach, durch die Filiale der 
Mitteldeutschen Kreditbank 
hier, dieHerren Mendelssohn 
& Cie. in Berlin, die Mittel- 
deutsche Kreditbank in Ber- 
linund Frankfurt a/M., Herrn 
B.M. Strupp in Meiningen und 
Gotha, urch die oburg- 


Die Direktion der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Gothaische Kreditgesellschaft 
inCoburg, die Herren Becker 
& Cie. in Leipzig und durch 
die Filiale der Bank für Han- 
del und Industrie zu Frank- 
furt a/M. 

Die auf die Stammaktien unserer Bahn 
entfallende Dividende für 1892 ist auf 
0,85 % oder 2.4 55% für die Aktie fest- 
gestellt worden und wird gegen Rück- 
gabe des Dividendenscheins Nr. 34 
ausser bei den vorgenannten 
Stellen auch bei Herrn Jacob 
Landauin Berlin vom 1. Juli d. J. 
ausgezahlt. 

Gleichzeitig bemerken wir, dass 

a) von unserer 44 % Prioritätsanleihe 

rückzahlbar und zinslos seit 7. April 


1885 
ein Stück 
Abth. C& 300 f4 Nr. 8076 und 
b) von unserer 4 % Prioritätsanleihe 
I.. Emission 
«) rückzahlbar 
1. Januar 1891 


und zinslos seit 


vier Stück 
Abth. B Nr. 3240 3242 & 600 44, 
Abth. C Nr. 1512 6825 & 300 4, 
£) rückzahlbar und zinslos seit 
1. Januar 1892 
sechs Stück 


Abth. A Nr 1384 & 1500 4, 
Abth. C Nr. 333 4912 56°8 5685 
7828 & 300 4b, 


y) rückzahlbar und zinslos seit 
1. Januar 1893 
acht Stück 
Abth. B Nr. 2833 & 600 44, 
Abth. © Nr. 655 5626 6601 6726 
6799 7054 9225 A 300 #4, 
c) von unserer 4% Anleihe II. Emission 


«) rückzahlbar und zinslos seit 
1. Januar 1892 
ein Stück 
Abth. B Nr. 5771 & 600 4, 
$) rückzahlbar (en zinslos seit 


1. Januar 1893 
ein Stück 
Abth. B Nr. 5735 & 600 5.4 
zur Einlösung noch nicht eingereicht, 


d) die Stammaktien Nr. 21541, 21543 
und 23747 gerichtlich amortisirt und 
Duplikate ausgegeben sind. 

Meiningen, den 22. Juni 1893. 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


(1348) 


5. Verdingungen. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahngesell- 
schaft. Die Anfertigung und Lieferung 
von 100 gedeckten und 300 offenen Gü- 
terwagen von je 15000 kg Ladegewicht 
soll vergeben werden. Die Bedingungen 
etc. können von unserem Sekretariat 
dahier gegen portofreie Einsendung von 
3 A. bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und mit 
der Aufschrift: „Angebot auf Wagen- 
lieferung“ versehen, spätestens bis den 
10. Juli d. J. an die unterzeichnete 
Direktion einzureichen. 

Mainz, den 20. Juni 1893. (1349) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


6: Verkauf von Altmaterialien. 


Main - Neckar - Eisenbahn. Die auf 
einigen Stationen der Main-Neckarbahn 
lagernden alten Materialien an: Schienen, 
Schweisseisen, Drehspäne, RBRadreife, 
Feuerbüchsen von Kupfer-, Trieb-, Lauf- 
und Wagenradsätzen, Roststababfälle, 
Eisenblech und Abfälle, Wasserpumpen, 
Thore, Thüren, Treppen, Fenster von 
Holz und Eisen, Abfallholz etc. sollen 
Montag, den 8 Juli 1!J., Vor- 
mittags 10 Uhr, durch Anbietung 
vergeben werden. 

Der Hauptmagazins - Verwalter zu 
Darmstadt wird über diese Materialien 
bis zum bezeichneten Termin Auskunft 
geben und können die Verkaufsbedin- 

ungen, sowie das Verzeichniss der zum 
Verkauf kommenden Materialien gegen 


eine Gebühr von 40 4 auf frankirte 


Anfrage von demselben bezogen werden. - 


Die Gebote müssen bis zu genanntem 
Termin beidem Hauptmagazins- 
Verwalter zu Darmstadt frankirt, 
verschlossen und mit der Aufschrift 
„Verkauf alter Materialien betreffend“ 
eingereicht werden. 

Darmstadt, den 22. Juni 1893. 


(1350) 
Der Ober-Betriebsinspektor. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Zur Einführung eines guten Patentes 
(selbstthätige Vorrichtung, welche an 
Lokomotiven angebracht wird) wird ein 


Vertreter 


gesucht. Pensionirte Eisenbahnbeamte, 
die mit dem Lokomotiv-Bau und -Betrieb 
vertraut sind, erhalten den Vorzug. 

Offerten an die Expedition dieses 
Blattes unter H. S. 125. 


u Ze 


Technische Staatslehranstalten in “Chemnitz. 


Am 5. Oktober 1893 beginnt ein neuer Lehrkurs 
der Bauabtheilung der Königlichen Höhern Gewerbschule, 
der Königlichen Baugewerkenschule, 
der Abtheilungen der Königlichen Werkmeisterschule für mecha- 
nische Technik und Elektrotechnik, 
der Königlichen Färberschule und 
der Königlichen Fachschule für Seifensieder. 
Anmeldungen sind bis zum 15. September zu bewirken. Die Abtheilungen der 
Höhern Gewerbschule für mechanische und chemische Technik, sowie für Elektro- 
technik eröffnen ihre neuen Lehrkurse nur zu Ostern. Gesuche um nähere Auskunft 
über die einzelnen Abtheilungen, die aber besonders anzugeben sind, wolle man an 
die Direktion der Technischen Staatslehranstalten in Chemnitz richten. 
Regierungsrath Professor Berndt. 


aschinentechniker etc. 


Fachschulen = Bauzewerk & Mahnmeister ect. 


echnikum 
Hildburghausen. 
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- allerArt - 


3 Wilh.Tillmanns : 
793, Remscheid. 


Magdeburg - Buckau 
ä liefert für 
4 Haupt- und Neben-Eisenbahnen,‘Strassenbahnen,'Gruben- und Fabrikbahnen: 


2;\ A fi 


M 
a nn —— n W Em 
ion AI EINNONENATmIENG ar naar 
EEE 


= Ö, 0 
A Hartguss- und Stahlguss-Herz- und Kreuzungsstücke. Herzstücke 
E mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises (Patent). 

Einfache undenglische Weichen. 


f Hartgussweichen und Weichen mit Stahlzungen in jeder Construction 


für die verschiedensten und neuesten Strassenbahn-Schienensysteme nach 
vorhandenen zahlreichen Modellen. ; 


| Drehscheiben, Drehplatten, Wendeplatten. 

@ Hartguss- und Stahlguss-Räder (00 Modelle) fertige Achsen mit, Rädern 
und Lagern, Räder für Bahnmeisterwagen, für Drehscheiben, Schiebe- 
bühnen usw. 


Theile aus Stahlformguss u. schmiedbarem Guss für Locomotiven, Wagen 


und Weichen, als Achsgabelführungen, Stopfbüchsen, Kreuzköpfe, Stoss- 
buffer, Beschlagtheile für Wagen, Zungendrehstühle usw. — Signalglocken. 


Hartguss-Bremsklötze, Gleitbacken, Koibenkörper, Kolbenringe. 


Ferner: Steinbrecher zur Herstellung von Strassenschotter. Krahne für Hand-, 
Dampf- u. hydraul. Betrieb, vollst. Krahnanlagen, hydraul. Spills usw. — 
Hydraul. Kippvorrichtungen zum Entladen von Eisenbahnwagen in Schiffe. 


Ausführliche Kataloge kostenfrei. — 
BEE TEE EEE EEE ET REDE TE TR EBEN ERS RRIESEENT RT PEN EERITERERTEERTEEITE 


} Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3, — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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